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Hanke Kymijoeii vesistön pohjoisosan vesitieverkon 
yhdistämisestä Hauk:Lveden - Iisven kanavalla Sai-
maan vesistön vesitieverkkoon on o.lut vireillä jo 
toistasataa vuotta, 1850-luvulta l:tien. Hanke to-
dettiin "kohtalaisen kannattavaksi' l93-luvulla 
tehdyissä laskeimissu. Viimeksi 1960- ja 1970-luvuil-
la kanavointihanketta ajoi paika1liten kuntien muo-
dostama Haukiveden - lisveden kanav.oimikunta. 
Kuopion tie- ja vesirakennuspiirin r akurinallisesta 
aloitteesta suorittaman valmistelutytn jälkeen tie- 
ja vesirakennushall.Ltus kutsui 17.101980 Haukiveden - 
lisveden kanavointihankkeen vaikutus :;alvitysten neu-
vottelukunnan. 
Neuvotte1uku:nan tehtävänä oli tukea a ohjata selvi-
tystyötä, jolla Haukiveden - Iisvedei kanavointi-
hankkeen valtakunnalliset ja alueelli:;et vaikutukset 
pyritään mandollisimman monipuolisesti ennakoimaan. 
Selvitystyön toivottiin valmistuvan vuoden 1981 lop-
puun mennessä. 
Neuvotte1ukuian puheenjohtajaksi kutLuttiin maaherra 
Kauko 	H j e r p p e 	Kuopion lääninhallituksesta ja 
jäseniksi var:puheenjohtaja Pertti 	H o 1 o p a i n e n 
Pohjois-Savon Maakuntaliitosta, liittohallituksen 
puheenjohtaj - Pentti 	N y k ä n e n 	Pohjois-Savon 
SeutukaavaliiLosta, uittopäällikkö Elias 	P u r h o - 
n e n 	Metsäteollisuuden Keskusliitosta, puheenjohta- 
ja Risto 	S . 	h o n e n 	Kuopion Kauppakamarista, 
tieinsinööri ialevL 
	R y y n ä n e n 	Kuopion tie- ja 
vesirakennuspiirisLä ja yli-insinööri Heikki 	P e r - 
t o v a a r a 	tie--- ja vesirakennushallituksesta. 
Kirjeellään 17.11.1)80 	tie- ja vesiakennushallitus 
täydensi neuvottelukuntaa kutsumulla jäseneksi vesi- 
piirin johtaja Reijo 	P o r t t i k 	v e n 	Kuopion 
vesipiirin vesitoimisiosta ja nimesi 	neuvottelukun- 
nan edustajaksi Keski-Suomen alueeltu vesitiepäällik-
kö Esko 	P ö n t y s e n 	Keski-Suorrn tie- ja vesi- 
rakennuspiiris tä.. 
Järjestäytymiskokouksessa 12.11.1980 kleuvottelukunta 
valitsi varapuheenjohtajaksi Risto Suhosen, yleis- ja 
kokoussihteeriksi Heikki Pertovaaran :ia  toiseksi 
yleissihteeriksi Kalevi Ryynäsen. 
Neuvotte1ukura asetti työryhmän, johon kutsuttiin 
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	 Pohjois-Savon Maakuntaliitosta apu aistoiminnanjoh- taja Heikki L a a k s o, Kuopion ie- ja vesiraken-
nuspiiristä vesitiepäällikkö Antero L a k k a k 0 
I 
p i, Kuopion lääninhallituksesta suunnittelupäällik- 
kö Hannu M a g n u s s o n, Pohjois-Savon Seutu-
kaavaliitosta suunnittelupäällikkö Erkki R e m e s 
1 
sekä Esko Pöntynen ja Heikki Pertovaara. Työryhmän 
puheenjohtajana on toiminut Pertovaara. Sihteerinä 
on toiminut tutkija Kalevi L a h d e 1 m a tie- 
ja vesirakennushalljtuksen vesitieosastolta. 
Työryhmää ovat avustaneet toimistoinsinöörj Juhani 
L a v ± n k o s k i ja tutkijat Juhani H e i n 0 - n e n, Lasse M a n t e r e ja Kirsti P ä t i 1 ä 
tie- ja vesirakennushalljtuksen vesitieos - stolta, Henrik R ± s s a n e n Kuopion lääninhaLLituksesta, 
Jouko K o h v a k k a Pohjois-Savon Seutukaavalij-
tosta ja Erkki P y y p p 5 n e n Keski-Suomen Seu- 
tukaavalijtosta. 
Neuvottelukunta on ter -inyt kirjallisen yri jskyseiyn ' 	ja järjestänyt asiantuntijakeskustelut kauavaliiken- 
teeseen soveltuvista tavaravirroista ja kanavointi-
hankkeen alueellisjsta vaikutuksista, minki lisäksi 
I 	on käyty keskusteluja alueen useiden yritysten edus- tajien kanssa. Työn kestäessä on hankittu kirjalli-sia lausuntoja eri alojen asiantunti joilta. 
I Neuvottelukunta on kokoontunut 13 kertaa ja työryhmä on kokoontunut 14 kertaa. 
Saatuaan tehtävänsä suoritetuksi neuvottelukunta luo-
vuttaa selvityksen kunnioittavasti tie- ja vesiraken-nushalljtukselle. 
Suonenjcella, tanuitikuun 22. päivänä 1982 
- 	Kauko Hjerppe 
/Risto/Suhonen 	Pertti Holopainen 
. 
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0 YLEISET LÄHTÖKOHDAT JA TAVOITTEET 
I 	
0.1 Aluepoliittiset lähtökohdat 
Haukiveden - lisveden kanavahanke Kymijoen vesistön 
pohjois-osan väylien liittämiseksi Saimaan vesistön 
I väyläverkkoon on virinnyt alueellisista kehittämis- tavoitteista. Tästä syystä alueelliset kehittämis-
tarpeet ovat luonnollinen lähtökohta hankkeen vaiku- 
I tusten tarkastelulle. Alueelliset kehittämistarpeet johtuvat niistä erois- 
I 	
ta, joita maan eri osien välillä on työllisyydessä, 
tulotasossa, tuotannon edellytyksissä ja muissa väes-
tön elinoloihin vaikuttavissa tekijöissä. Näiden ero-
jen tasoittamiseen pyritään a1ueo1itiikkaa harjoit- 
1 
Aluepolitiikkaa on harjoitettu 1960-luvun puoli- 
I 	 välistä alkaen, ja sen avulla on syntynyt uutta teollisuutta kehitysalueille. Aluepoliittiset lait on juuri uudistettu. Ne ovat voimassa vuoden 1989 
loppuun. Aluepolitiikalla on ollut vaikutusta eri- 
1 
	
tyisesti työvaltaisen pienen ja keskisuuren teolli- 
suuden toimipaikkojen perustamiseen kehitysalueille. 
I 	 1980-luvulla uusien teollisten työpaikkojen perus- taminen tapahtunee suurelta osaltaan jo toimivan teollisuuden laajennuksina tai ns. filiaalitoimi- 
I 
paikkojen perustamisena. Kun taloudellinen kasvu 
todennäköisesti jää 1960- ja 1970-lukuja hitaamxnak-
si, ei teollisten työpaikkojen kasvuvauhti kehitys-
alueillakaan muodostune yhtä voimakkaaksi kuin 1970- 
1 	luvulla. 
Kansainvälisen talouden epävarmuustekijät energia- 
I kriiseineen ja raaka-aineiden hintojen voimakkaine nousuineen tulevat aiheuttamaan yllättäviäkin muu-toksia maamme taloudellisessa kehityksessä ja talou- 
I 	 dellisissa mandollisuuksissa. Käyttöön tullaan ot- tamaan kokonaan uusia raaka-aine- ja energialähtei-tä. Vesiteiden merkitys tulee kasvamaan uusien 
energia- ja raaka-ainelähteiden hyödyntämisessä 
I erityisesti energiataloudellisesti edullisena kul- jetusmuotona. 
I 	 Haukiveden - lisveden kanava sijaitsisi Kuopion läänissä, paitsi yhden kunnan osalta Mikkelin lää-nissä. Kanavan jatkeena olevat Kymijoen vesistön 
I 
väylät sijaitsevat Kuopion läänissä ja Keski-Suomen 
läänissä (kuva 0/1) . Kanavaan ja väyliin rajoittu-
vat kunnat muodostavat periaatteessa hankkeen vä-
littömän vaikutusalueen. Näiden kuntien muodostaman 
alueen yleinen kehittyneisyys ja työllisyystilanne, 
verrattuna maan muihin alueisiin, soveltuvat alueen 
kehittämistarpeen kriteereiksi. 
1 
Tutkimuksessa elinolojen ja hyvinvoinnin alueelli-
sista eroista vuonna 19751) on maan kunnat luokitel-
tu 46 ominaisuuden perusteella kehittyneisyysluok-
kun. Yleisen kehittyneisyyden asteikolla, jossa 
luokka 1 kuvaa kehittyneintä ja luokka 9 kehittymt-
tömintä luokkaa, sijoittuvat hankkeen välittömän 
vaikutusalueen kunnat pääasiassa luokkiin 8 ja 9. 
Vain alueen lounaisosan kunnat (iänekoski ja Suo-
lahti) ja kaakkoisosan kunnat (Suonenjoki ja Varkaus) 
sijoittuvat luokkiin 6 ja 7 (kuva 0/2) 
Alueellisen kehittyneisyyden perusteella maa on jaet-
tu neljään perusvyöhykkeeseen. Vuoden 1982 alusta 
Haukiveden — lisveden kanavan vaikutusalue kuuluu 
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Kuva 0/1. Suunniteltuun Haukiveden - lisveden kana-
vaan ja sen jatkona Kymijoen vesistössä 
oleviin väyliin rajoittuvat kunnat (17 kpl) 
1) Valtioneuvoston kanslian julkaisuja 1979:3. 
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Haukivuor MÄNTTÄ 	JOmsOnkosk 	Tolvakka 
Kangasniemi Korpilaht Ruoves, 	
Leivonmaki Kuoreves 	
Juva Juupajoki 	JÄMSÄ Luhurika 	
MIKKELI Joutua Lar,qelmak, 	
Huroenualmi Orivesi rui 	
Kuhrnpiren 	II.,.I 
I 	Kuva 0/2. Yleisen kehittyneisyyden luokat kanava- hankkeen vaikutusalueen kunnissa 1970- 
luvun puolivälissä. Kehittynein luokka = I i (Helsinki), kehittymättömin luokka = 9. Kuvassa on myös kehitysalueiden II ja III raja 3-) (kaksoisviiva) 
0.2 Energiapoliittiset ja liikennepoliittiset 
lähtökohdat 
Energiapolitiikan lähtökohtana on halvan tuontiöljyn 
saannin päättyminen 1970-luvulla ja odotettavissa 
oleva niukkuus öljyn tarjonnassa tulevaisuudessa. 
Tämä pakottaa rajoittamaan öljytuotteiden kulutuksen 
kasvua, mutta samalla turvaamaan yhteiskunnan kehi- 
tysmandollisuudet, varautumalla korvaavien energia-
lähteiden käyttöön. 
öljylle vaihtoehtoisia energialähteitä ovat mm. kivi- 
hiili ja kotimaiset energia-aineet, kuten poltto-
turve ja puupolttoaineet. Esimerkiksi turpeen käyttö 
energialähteenä, mikä vuonna 1980 oli 6 milj. m 3 , 
pyritään o 1980-luvun lopulla nostamaan 20 - 25 mil-
joonaan m:iin vuodessa. Tämä vastaa paria miljoonaa 
öljytonnia. Turpeen käyttöönotto luo samalla uusia 
pysyviä työpaikkoja. 2 ) 
1) Asetuskokoelma nro 653/i9d 






















SAVON LIN NAKOS ^Iuhti 
Sulkava 	Punkahar1u 
Saari 
Korvaavien polttoaineiden käyttöönotto lisää tonni-
määräisen jakelukuljetustarpeen 2 - 4 kertaiseksi, 
verrattuna saman energiasisällön omaavan öljymäärän 
kuljetus tarpeeseen. 
Kotimaisten polttoaineiden käyttöönottomandollisuus 
riippuu olennaisesti edullisten kuljetusmandollisuuk-
sien olemassaolosta ja halvoista kuljetuskustannuk-
sista tuotanto- ja kulutuspaikkojen välillä. Myös 
tuontipolttoaineiäen jakelukustannusten alentaminen 
rannikolta sisämaahan on omiaan hillitsemään energia-
kustannusten nousupainetta. 
Energiapolitiikalla on sijansa liikennepolitiikassa. 
Liikenneministeriön hallinnonalan yleissuunnitelman 
mukaanl) liikennepoliittiset toimenpiteet on suunni-
teltava ja valittava mm. siten, että liikenteessä ku-
lutetaan mandollisimman vähän energiaa. Yleissuunni-
telman mukaan energiatehokkuustavoitteen merkitys 
kasvaa 1980-luvulla vähintään samassa suhteessa kuin 
öljyenergian hinta. 
Vesiliikenteessä on kuljetusenergian tarve suorite-
yksikköä kohti todettu pienemmäksi kuin maakuljetuk-
sissa (kohta 4.4.3). Siten vesiliikenteen käyttö maa- 
kuljetusten sijasta joillakin reiteillä voi vähentää 
myös itse kuljetuksiin tarvittavan energian määrää. 
Mikäli Haukiveden - lisveden kanava edistäisi koti-
maisten polttoaineiden käyttöön saantia vaikutus- 
alueellaan tai alentaisi tuontipolttoaineiden kulje-
tuskustannuksia sinne, se osaltaan toteuttaisi ener-
giapoliittisia tavoitteita. 
Liikennepolitiikalla on selvä kytkentä myös aluepoli-
tiikkaan. Li.ikennepolitiikan tavoitteena on, että lii-
kennepalvelusten taso on alueittain mandollisimman 
tasapuolinen, ja että liikennejärjestelmä tukee Suo-
men toiminnallista ja taloudellista rakennetta ja 
edistää voimavarojen hyväksikäyttöä. 
flämä tavoitteet otetaan tässä selvityksessä huomioon 
siten, että kanavahankkeen vaikutusalueen toiminnal-
lisen ja tuotannollisen rakenteen kehittäminen, lii-
kennepalvelusten alueellisesti tasapuolinen tarjonta 
ja tuontienergian tarpeen vähentäminen katsotaan hank-
keen vaikutuksia arvioitaessa keskeisiksi tavoitel-
taviksi asiantiloiksi tai kehityssuunniksi. Tästä 
syystä vaihtoehdoisista suunnitelmista katsotaan muita 
pareriiriiksi sellaiset, jotka edistävät kanavan vaikutus- 
alueen väestön elinolojen tasoittumista maan keski-
arvoa kohti. 
1) Liikenneministeriö. Liikenneministeriön hallinnon- 






0.3 Tarkasteltavat vesitieverkkovaihtoehdot 
Haukiveden - lisveden kanava tulisi yhdistämään toi-
siinsa kaksi suurta vesistöä, Saimaan vesistön ja 
Kymijoen vesistön. Kanavan kautta liittyisivät Piela-
veden reitti ja Viitasaaren reitti meriyhteydessä jo 
olevaan Saimaan väylästöön. 
Kymijoen vesistössä puolestaan on kaksi kanavointi-
hanketta. Niistä Keiteleen - Päijänteen välisen vesi- 
tien kanavointi avaisi yhteyden Kymijoen vesistön 
pohjoisosan ja Päijänteen välille. Kymijoen kanavointi 
taas yhdistäisi Kymenlaakson ja koko Kymijoen vesis-
tcSn mereen. 
Ajoittain on ollut esillä myös hanke Päijänteen yh-
distämisestä kanavoinnein Kokemäenjoen vesistön etelä-
osaan sekä Kokemäenjoen kanavoinnista meriyhteyteen. 
Tie- ja vesirakennushallituksen julkaisussa Vesitie-
ohjelma 1980 - 19901) ei Päijänteen ja Kokemäenjoen 
välisen yhteyden rakentamista eikä Kokemäenjoen kana-
vointia ole mainittu 1990-luvun lopulle ulottuvassa 
sisävesiväyläverkon laajennusohjelmassa. Tästä syystä 
nämä yhteydet rajataan tämän selvityksen ulkopuolel-
le, joskaan taloudellisuusselvityksiä ei näistä hank- 
keista ole toistaiseksi tehty. 
I 	 Vesitieverkon laajennusohjelmaan sisältyvät Keite- leen - Päijänteen kanavahanke, Kymijoen kanavointi ja Haukiveden - lisveden kanavointi, ohjelmoituna ra-
kennettavaksi alustavasti tässä järjestyksessä. Näis- 
1 tä hankkeista ei ole toistaiseksi rakentamispäätöstä. Vesitieohjelmassa todetaankin, että Haukiveden - lis-
veden kanavointihanke voi lopullista tärkeysjärjes- 
' tystä laadittaessa sijoittua myös ennen Kymijoen ka-
navointia, riippuen taloudellisuusselvitysten tulok-
sista. 
Päävaihtoehto tehtävän toimeksiannon perusteella on 
Haukiveden - lisveden kanavointi. Sitä verrataan ny-
kytilaan eli 0-vaihtoehtoon, jolloin kanavaa ei ole. 
Koska muilla kanavilla saattaa olla vaikutusta Hauki- 
veden - lisveden kanavan käyttömandollisuuksiin ja 
käyttöön, on 1-laukiveden - lisveden kanavahanketta 
tarkasteltava myös mandollisen tulevan vesitieverkon 
osana. 
Tarkasteltavat vaihtoehdot ovat näin ollen: 
Vaihtoehto 	Vaihtoehdon kuvaus 
0 Nykytila (nykyinen vesitieverkko) 
A 	Haukiveden - lisveden kanava on 
rakennettu (kuva 0/3) 
13 	Haukiveden - lisveden kanava ja 
Keiteleen - Päijänteen kanava on 
rakennettu (kuva 0/4) 
C 	Haukiveden - lisveden kanava, Kei- 
teleen - Päijänteen kanava ja Kymi-
______ joen kanava on rakennettu (kuva 0/5) 
1) Tie- ja vesirakennushallitus. Vesitieohjelma 1980 - 
1990. Nro 753950. Helsinki 1980. 
Vesitieverkkoja ja Haukiveden - lisveden kanavointia 
tarkastellaan lcihernmin jlempänä (kohdat 1.2.2 ja 
2.1.1) . Vylt ovat kaikissa vaihtoehdojssa aluslii-
kenne- ja nippu-ulttokelpoisia, vesisyvyydeltän vH-
hintHn 3,0 rn. 
KUVA 0/3 
HAUKIVEDEN-IISVEDEN 	KANAVAN VESILIIKENTEELLINEN 
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1 NYKYTILAN KUVAUS 
1 	1.1 Tarkastelualueen yleinen kuvaus 
I 	
1.1.1 Vaikutusalueen rajaus 
Liikenneväylän vaikutusalueena voidaan periaatteessa 
pitää koko sitä aluetta, jolta lähtevä tai jolle saa- 
1 	 puva liikenne käyttää kyseistä väylää. 
Haukiveden - lisveden kanavahankkeessa on vaikutus- 
alue syytä rajata kanavan ja sen jatkeina Kymijoen 
vesistön pohjoisosassa olevien väylien ympäristöaluei-
sun. 
Esimerkiksi raakapuun kuljetuksia kanavan kautta saat-
taa tapahtua verraten laajaltakin alueelta. Mikäli 
Keiteleen - Päijänteen ja mandollisesti Kymijoen ka-
navakin rakennetaan, syntyy tarkastelualueelle kautta-
kalkuliikennettä. Tästä huolimatta tässä yhteydessä 
on tarkoituksenmukaista rajata nykytilan kuvaus hank-
keen välittämään vaikutusalueeseen ts. kanavaan ja 
sen jatkoväyliin rajoittuviin kuntiin. Näin on edel-
lä menetelty myös kohdassa 0.1 hankkeen aluepoliit-
tisia lähtökohtia käsiteltäessä (kuva 0/1) 
Välittämään vaikutusalueeseen kuuluvat siten seuraa-
vat 17 kuntaa: 
1 	 Kuo2ion läänistä: Varkaus, Leppävirta, Suonenjoki, autalampi, Karttula, Tervo, Vesanto, Keitele ja 
I 
Pielavesi. 
elin läänistä: Jäppilä 
I 	 Keski-Suomen läänistä: Konnevesi, Sumiainen, äne- koski, Suolahti, Konginkangas, Viitasaari ja Pihti-pudas. 
1 Vaikutusalueen kuvauksen rajoittaminen välittämään vaikutusalueeseen ei rajoita liikennevirtojen sel-
vittelyä, joka kattaa kaiken nykyisen tai syntyvän 
1 	 liikenteen, johon kanavalla on vaikutusta. 
Välittömän vaikutusalueen kuntien pinta-ala on 
I 11 872 km2 , mikä on 3,5 % Suomen koko pinta-alasta. Alueesta kuuluu 6 932 km 2 Kuopion lääniin, 4 635 km 2  Keski-Suomen lääniin ja 305 km2 Mikkelin lääniin. 
1 	1.1.2 Väestö, elinkeinot ja työllisyys 
Vuonna 1980 alueen väestömäärä oli 110 800 henkeä, 
I mikä oli 2,3 % koko maan väestöstä. Vuonna 1990 olisi alueen väestömäärä valtioneuvoston hyväksymän väestö- 
suunnitteen mukaan 1,4 % vähemmän kuin vuonna 1980 
eli 109 200 henkeä. Koko maan väestömäärän arvioidaan 1 	 vuosina 1978 - 1990 kasvavan 3,6 %. 
1 
Välittömän vaikutusalueen väestön jakautuminen eri 
lääneihin on vaikutusalueella: 
Kuopion 	Mikkelin 	Kesk-Suomen 




väestö) 	70 000 	1 800 	39 000 
1990 
(väestösuun- 
nite) 	69 400 	1 500 	38 300 
Suunnitteen mukaan alueen kaupunkikeskusten, Varkau-
den, Suonenjoen, Suolanden ja änekosken väestömäärä 
jonkin verran lisääntyy, ja muiden kuntien väestö-
määrä vähenee. 
Alueen noin 44 000 työpaikan vuonna 1978 ja ennakoi-
tujen noin 44 800 työpaikan vuonna 1990 jakautuminen 
elinkeinoryhmittäin on (taul. 1/1): 
Taulukko 1/1. Alueen työpaikat elinkeinoittain vaiku-
tusalueella seutukaavaliittojen mukaan 
Elinkei noryhmä Kuopion Mikkelin Keski-Suomen 
lääni lääni lääni 
1978 11990 197811990 1978 11990 
______ työpaikkoja,_kpl _______ ___________________ 












8akennustoirninta 2 070 2 105 4l 30 1 300 897 
Palveluelinkeinot 10 900 12 	2)-5 l34 160 6 630 6 990 
Yhteensä 26 960 28 295 638 500 i6 bl6 15 965 
Työpaikkojen kokonaismäärä vuosina 1978 - 1990 lisään-
tyy 1,7 %. Kehitys tarkastelualueen sisällä on kui-
tenkin epätasainen, sillä alueen kaakkois- ja lounais- 
laidoilla sijaitsevien kaupunkikuntien työpaikat li-
sääntyvät 10 %, mutta alueen maalaiskuntien työpaikat 
vähenevdt 5 %. 
Alueen työttömyysaste on korkea, ja työttömyys on 
pitkäaikaista rakennetyöttömyyttä (kuva 1/1) 
Vuonna 1979 työttömyysaste oli vaikutusalueen Kuopion 
läänin kunnissa keskimäärin 10 % ja vaikutusalueen 
Keski-Suomen lääniin kuuluvissa kunnissa keskimäärin 
12 %. Vuonna 1980 vastaavasti Kuopion läänin kunnissa 
7 % ja Keski-Suomen läänin kunnissa 9 %. Yksittäisissä 
kunnissa työttömyysaste vaihteli huomattavasti. Kon-
ginkankaalla työttömyysaste oli vuonna 1979 jopa 
20,6 % (liite 1/1) 
12 
Työttömyysaste koko maassa keskimäärin oli 6 % vuonna 
1979 ja 5 % vuonna 1980. 
PIIPPOLA 	 VUO JOKI 
HAAPAVESI 
SKA 	 PYHANtA 
KRSÄMAKI 
NIVALA 









Työttömyysaste alle 9 % 
111111 Työttömyysaste 9-11 % 
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Kuva 1/1. Vaikutusalueen työllisyystilanne v. 1979 
Tulotason kuvaajana voicaan käyttää veroäyrien määrää 
asukasta kohti. Vuonna 1980 oli kanavahankkeen vaiku- 
tusalueen kuntien tulotaso, kolmea kaupunkikuntaa 
lukuunottamatta, 15 - 35 % alhaisempi kuin Kuopion ja 
Keski-Suomen lääneissä keskimäärin. 
Kuopion ja Keski-Suomen läänien tulotaso puolestaan 
asukasta kohti mitattuna oli keskimäärin 15 - 20 % 
koko maan keskiarvoa alhaisempi. 
Veroäyrin hinta tarkastelualueen kunnissa oli 16 - 18 
penniä. Koko maassa veroäyrin hinta vuonna 1980 oli 
keskimäärin 15,7 penniä (liite 1/2) 
Kuntien kehittyneisyyttä ja elintasoa on tutkittu min. 
kehitysaluej akoja selvitelleessä valtioneuvoston kans- 
lian julkaisussa-) - Tutkimusten mukaan Kuopion ja 
Mikkelin läänit kuuluvat kehittyneisyydeltään Pohjois- 
Karjalan, Oulun ja Lapin läänien kanssa kehittymättö-
rnimpien joukkoon. Keski-Suomen läänin kehittyneisyys 
on koko maahan verrattuna keskLttasoa. 
1) Alueellinen kehitEiIsyys. Valtioneuvoston kanslian 
julkaisuja. 1979:3. 
:u:IoIu, 




Kuntien kehittyneisyys vaihtelee huomattavasti lää-
nien sisällä. Haukiveden - lisveden kanavan välittö-
män vaikutusalueen maaseutukunnista useimmat ovat 
tyypillisiä maatalouskuntia. Ainoa teollistunut maa-
seutukunta on Leppävirta. 
Alueen kaupungeista Suonenjoki ja Suolahti ovat koko 
maan heikoimmin kehittyneitä kaupunkeja. Varkaus ja 
änekoski ovat teollistuneita, mutta niiden heikkou-
tena on teollisuuden yksipuolisuus ja suuri suhdanne-
herkkyys. 
1.1.3 Teollisuus ja energiankäyttö 
Teollisuustilaston mukaan tarkastelualueella oli 154 
teollisuuden toimipaikkaa vuonna 1978 ja niissä hen-
kilökuntaa yhteensä noin 9 700 henkilöä. Suurimmat 
teollisuuspaikkakunnat olivat Varkaus, länekoski, 
Leppävirta, Suonenjoki ja Suolanti, joissa oli yhteen-
sä noin 100 teollisuuden toimipaikkaa ja niissä hen-
kilökuntaa 8 650, vastaten 89 % tarkastelualueen 
teollisuuden koko henkilökuntamäärästä ja 67 % toimi- 
paikkojen määrästä (kuva 1/2, liite 1/3) . Nämä paik-
kakunnat ovat Leppävirtaa lukuunoftamatta rautatien 
varrella (kuva 1/5) 
Muissa alueen kunnissa oli noin 50 teollisuuden toimi- 
paikkaa ja niissä henkilökuntaa 1 080. 
Kanavan vaikutusalueen Kuopion läänin osalta merkit-
tävimmät teollisuuden toimialat ovat puumassa- ja 
paperiteollisuus, sahateollisuus, metallien ja metal-
li- ja konepajatuotteiden valmistus sekä energiahuolto. 
Ne yhdessä vastaavat 84 % alueen teollisuustuotan-
nosta. Lisäksi alueella on elintarvjketeolljsuutta 
11 % alueen teollisuustuotannosta. 
Kuopion läänissä (liite 1/4) massa- ja paperiteol-
lisuus on keskittynyt Varkauteen, samoinkuin energia- 
huolto lähes kokonaisuudessaan. Sahatavaran valmis-
tusta on Varkaudessa, lisvedellä (Suonenjoki) ja 
Keiteleellä sekä jonkin verran Leppävirralla, Piela-
vedellä ja Vesannolla. 
Metallien ja metalli- ja konepajatuotteiden valmis-
tus on keskittynyt Varkauteen ja Sorsakoskelle (Lep-
pävirta) sekä Suonenjoelle. 
Malmikaivostoimintaa harjoitetaan vain Kotalandessa 
(Leppävirta) ja turvetuotantoa Rautalamrnilla ja 
Pielavedellä. Rakennuskivi- tai koristekivilouhoksja 
on Rautalammilla, Pielavedellä, Viitasaarella, Ve-
sannolla ja Pihtiputaalla. 
Tarkastelualueen metsäteollisuuden tuotanto (taulukko 
1/2) vuonna 1930 oli noin 1 milj. t. Tästä määrästä 
oli kerrijallisen metsäteollisuuden osuus Varkautta 





















(sahatavaraa ja levytuotteita) 0,20 
keen ja sahanpurun tuotanto oli 351 
(1 milj. i-m 3/a) ja Varkautta mukaan 
0,25 milj. t/a (0,7 milj. i-m3/a). 
Muista alueen keskeisistä teollisuuden toimialoista 
oli metalli- ja konepajateollisuuden tuotanto noin 
12 000 t/a ja kemianteollisuuden tuotanto noin 
27 000 t/a. Lisäksi alueella louhittiin ja jalostet-
tim kiviainesta noin 4 000 t/a. 
Tärkeimpien teollisuustuotteiden tuotannon määrä 
paikkakunnittain oli vuonna 1980 (taul. 1/2) 
Taulukko 1/2. Alueen merkittävin teollinen tuotanto 
v. 1980 
(emiaiL- Mekaa- Hake ja Metalli-- Kemian- Yhteensä 
unen ninen puru teolli- teolli- 
suus suus metsäteollisuus 
________ l000t/a _____ _____ _____ _____ 
Viitasaari - 36 - - 78 
Suolahti - 58 53 - - 111 
änekoski 242 19 25 - 27 313 
Pielavesi - 6 9 - - 15 
Tervo - 9 22 - - 31 
Suonen joki 
(lisvesi) - 71 9 - - 165 
Leppävirta 
(Sorsakoski) - - - 5 - 5 
Varkaus_____ 411 117 106 7 - 61i 
Yhteensä 653 316 351 12 27 1 359 
Tarkastelualueen teollisuuden 1 ) energia-aineiden ku-
lutus käsitti vuonna 1978 kivihiiltä 3 000 t (Varkau-
dessa), öljytuotteita 133 000 t, polttotuvetta 
4 000 t sekä haketta ja purua 109 000 i-m (liite 1/5) 
I 	Sähköntuotantoa varten alueella on 13 voimalaitosta, maksimiteholtaan yhteensä noin 100 MW. Laitokset si-
jaitsevat Varkaudessa, iänekoske11a, Suolandessa, 
I Leppävirralla, Suonenjoella, Konnevedellä ja Viita- saarella. 
1 
Tarkastelualueen kiinteistöjen energia-aineiden vuo-
tuiseksi kulutukseksi arvioidaan KTM:n tutkimuksen 
perusteella 2 ) 	puuta 189 000 m 3 , turvetta 1 200 m 3 , 
öljytuotteita 61 000 t ja kivihiiltä 190 t 	(liite 1/6) 
I Tarkastelualueen liikenteen nestemäisten polttoainei- 
den kulutukseksi on arvioitu (arvio perustuu auto- 
kannan ja bensiinin ja dieselöljyn kokonaismyynnin I suhteeseen) 	noin 56 000 t vuodessa 	(vuonna 1978) 
Tietoja Keski-Suomen läänin kuntien teollisuudesta 
I toinhialoittain on liitteessä 1/7. Alueen teollisuus ja lämpävoimalat, 	jotka käyttäisivät 
kanavaa, on esitetty kuvassa 1/2. 
I T) Teollisuus sekä sähkö-, kaasu-, 	lämpö- ja vesihuolto. 2) 	Kiinteistöjen polttoaineiden käyttö 1978. Tutki- 
musraportti sarja B:16. Kauppa- ja teollisuusminis- 









1. 1. 4 Luonnonvarat 
Kanavointihankkeen vaikutusalueen, ts. 17 Pohjois- 
Savon ja Keski-Suomen kunnan, tärkeimpiä luonnon-
varoja ovat uusiutuvat metsävarat, viljelyksessä ole-
va peltoala (yhteensä 66 400 ha) sekä uusiutumatto-
mat turve-, malmi- ja kivivarat. 	Tärkeisiin 
luonnonvaroihin on luettava myös alueen luonnon suo-
mat vesitiet, pituudeltaan noin 1 100 km (kohta 
1.2.2) ja matkailun kannalta vetovoimaiset järvimai-
semat sekä laivamatkailu- ja veneretkeilyreitit 
(kohta 5.2) 
Seuraavassa rajoitutaan tarkastelemaan metsävaroja, 
turvevaroja sekä rnalmi- ja kivivaroja. 
Metsävarat 
Vaikutusalueen pinta-ala on 3,5 % koko maan pinta- 
alasta, ja alueen metsävarat ovat 62 milj. m 1) 
mikä on 4,1 % koko maan metsävaroista. Alueen hakkuu-
suunnite on 2,8 milj. m 3 eli 4,9 % koko maan hakkuu-
suunnitteesta. Alue on metsäntuotoltaan maan parhaita 
(taul. 1/3) 
Taulukko 1/3. Vaikutusalueen metsävarat, hakkuusuun-
nite ja hakkuut eri läänien puolella 
(ks. myös liite 1/8) 
Lääni 4et.sävarat 
3 milj. 	m 
Hakkuu- 
suunnite 
Hakkuut 1978 - 
1980 
milj. m/a 
Kuopion lääni 1,88 1,71 
Mikkelin lääni 3,7 0,16 0,11 Keski-Suomen lääni 16,9 0,79 0,81 
Yhteensä 62,0 2,83 2,63 
Asetelman mukaan on viime vuosina koko vaikutusalueel-
la jäänyt hakkuusäästöä. Pääosa säästöstä on kertynyt 
alueen Kuopion läänin puoleisessa osassa. Sensijaan 
Keski-Suomen läänin puolella ovat hakkuut tarkastelu- 
vuosina lievästi ylittäneet hakkuusuunnitteen. 
Puuvaraselvityksen 2 mukaan teollisuuden käytettävissä 
oleva raakapuumäärä kasvaa Itä-Suomen ja Keski-Suomen 
puunhankinta-aluejila seuraavasti, kun vuoden 1980 






1) Piirimetsä1auEikunnjsta saatuja tietoja. 
2) Puuvaraselvitys 1976. Suomen sahapuu-, teollisuus-
jätepuu- ja metsätähdetase vuoteen 1980 sekä metsä-
teollisuuden puuraaka-ainenäkymät vuoteen 2000. 
Silva Fennica nro 4. Helsinki 1976. 
Välittömän vaikutusalueen raja Selluloosatehdas 
Syväväylä Paperitehdas 
Proomuväylä 9 Saha 
LtJ Vaneritehdas - - • •. 	Haukiveden-lisveden kanava O Muu metsäteollisuus 
______- 	Kunnanraja Metalliteollisuus 
Kaivannaisteollisuus 
0 Muu teollisuus * Vesivoimala 
Lämpövoimala 
Kuva 1/2. Haukiveden—lisveden kanavan välittömän vaikutusalueen huomattavimmat teollisuuslaitokset ja 
voimalat. 
Mannmilteushallituksen karttapaino. Helsinki 1982 
19. 
Sovellettaessa näitä keskiarvolukuj a kanavahankkeen 
vaikutus aluee lie on hakkuusuunnite: 
Hakkuusuunnite, 




Koko alueen hakkuusäästö vuosina 1978 - 1980 oli kes-
kimäärin 0,20 milj. rn3/a. Teollisuuden puuntarvetie-
tojen mukaan, joissa on otettu huomioon tiedossa ole-
vat laajennushankkeet vuoteen 1985 saakka, tulee raa-
kapuun käyttö alueella auttamaan hakkuumandoliisuu-
det tulevina vuosina. 1 ) 
Voidaan päätellä, että alueelta on saatavissa raaka- 
puuta käyttöön vuonna 1990 noin 0,3 milj. m 3/a nykis-
tä käyttöä enemmän, ja vuonna 2000 noin 0,5 mi1j.m/a 
nykyistä käyttöä enemmän. Joidenkin puutavaralajien 
kysyntä ylittää kuitenkin hakkuumandollisuudet, joten 
alueelle joudutaan sekä tuomaan että sieltä viemään 
raakapuuta. 
Teollisuuden käyttöön korjuuteknisesti saatavissa 
olevan hakkuutähdehakkeen ja kokopuuhakkeen määrä 
Itä-Suomessa ja Keski-Suomessa oli vuonna 1980 keski-
määrin 27 % teollisuuden käytettävissä olevaan raaka-
puumäärään verrattuna. Vuoteen 2000 mennessä osuus 
alenisi 20 prosenttiin. Tämän mukaan hakkuutähde- ja 








Alueen koko käyttämätön puuraaka-ainereservi (raaka-
puu + hake), jos vertauskohtana pidetään vuosien 
1978 - 1980 hakkuumäärää, on vuosina 1980 - 2000 
noin 1 milj. m3/a. 




Vaikutusalueella arvioidaan olevan luonnontilaista 
turvetta yli 2 metrin syvyisissä ja yli 50 hehtaarin 
laajuisissa soissa kaikkiaan 354 milj. 	Turpeen 
teknillinen käyttökelpoisuus on eri alueilla erilainen. 
Turvevarojen jakaantuminen alueen lääneihin on (kuva 
1/3) 
-1) Metsäteollisuuden Keskusliitosta saatu tieto. 
2) Pellervo-Seura. Kotimaisista energiavaroista ja 
niiden käytöstä Pohjois-Savossa. Kuopio 1979. 
3) Geologinen tutkimuslaitos. Laskelmat Suomen turve- 














Yli 80 	eli noin 300 milj. m 3 alueen turvevaroista 
on keskittynyt kuuteen kuntaan: 
Turvevarat, 







Turvetta voidaan mm. jalostaa polttoaineeksi, liiil-
tää tai käyttää kasvualustana. 
Malm!- ja kivivarat 
Kanavan vaikutusalue kuuluu geologisesti malmikriit-
tiseen vyöhykkeeseen (kuva 1/4) . Erityisesti Piela-
veden seutu ympäristökuntineen on malmivaroiltaan 
lupaava. 1a1mioiden sijainnin ja laadun kartoitusta 
tehdään ja uusia löydöksiä alueelta pidetään mandol-
lisena mm. Tervon - Rautalaminin alueella. 
Pisimmälle tutkittu malmio on Säviän kupari-sinkki-
rikki-esiintyrtiä, jonka suuruus on noin 5 milj. t. 
Se sisältää kuparimalmia noin 4 milj. t ja sinkki- 
malmia noin 1 milj. t. Rikastuksessa syntyy rikkiä 
sivutuotteena. 
Alueella otaksutaan olevan myös nikkelimalmia. 
Kiviteollisuudelle muodostavat Vesannon - Viitasaaren - 
Pihtiputaan porfyyriset ja tasarakeiset graniitit 
merkittävän rakennus- ja koristekivituotannon raaka-
ainereservin. Esiintymien mööräksi arvioidaan useita 
miljoonia tonneja. 
Kiviteollisuudessa käyttökelpoisia esiintymiä tunne-
taan lisäksi Rautalammilla, Maaningalla, Pielavedellä 
ja Suonenjoella. Suonenjoella on graniittiesiintymiä 
noin 250 km2 :n alueella. 
1 .2 Tarkastelualueen liikenneverkot 
1.2.1 Tie- ja rautatieverkot 
Tieverkko muodostuu valta- ja kantateistä, maanteistä, 
paikallis- ja yksityisteistä sekä kaduista. Valtatie 
4 kulkee tarkastelualueen länsireunaa etelä-pohjois-
suunnassa ja valtatiet 5, 9 ja 23 tarkastelualueen 
kaakkoisosassa. Alueen muita tärkeitä teitä ovat vt 
4:ltä Äänekoskelta vt 9:lle Suonenjoelle johtava kanta- 
tie 69 ja lähivuosina kantatieksi muuttuva Viitasaa-
relta Pielaveden kautta Siilinjärvelle kulkeva maan-

















Välittömän vaikutusalueen raja 	 Kunnan turvevarat 
Syväväylä 	 milj. m 3 40 _____ 
Proomuväylä 	 30 





Kuva 1/3. Haukiveden—lisveden kanavan välittömän vaikutusalueen kuntien turvevarat milj.m 3 
luonnonturvetta yli 2 m syvissä, yli 50 ha:n soissa (lähde: GTL) 
kau'.apd, 	H€l,k 1982 




..• 	Haukiveden-lisveden kanava 	 Malmiesiintymä 
Toimiva kaivos ja 
malmin rikastamo 
Kuva 1/4. Haukiveden—lisveden kanavan vaikutusalueen malmi- ja kiviesiintymät. (Iähde:GTL) 
Mi 
25. 
Valta- ja kantateillä sekä tavallisilla maanteillä 
on voimakas autoliikenteen huippu kesäkuun puolivälin 
ja elokuun puolivälin välisenä aikana. Kuorma-autoil-
la liikenteen huippu ajoittuu huhti-kesäkuulle ja 
syys-lokakuulle (liite 1/9). Tieliikenne kokonaisuu-
uassaan on vilkkainta kesä-elokuussa eli vesiteiden 
purjehduskaudella. 
Tarkastel ualueen tieverkon kehittämissuunnitelmat 
koskevat pääosin nykyisin tieverkon parantamista 
(tien leventäminen, kantavuuden ja päällysteen pa-
rantaminen jne.) 
Haapajärven - Jyväskylän rata kulkee alueen lounais- 
ja luoteiskulmien,kautta. Savon rata kulkee alueen 
kaakkoisosan kautta. Pieksämäen - Joensuun rata kul- 
kee Varkauden kautta (kuva 1/5) 
Haapajärveltä Jyväskylään kulkeva rataosa on varus- 
tettu kevyellä kiskotuksella 	(30 kg/m) 	änekoske11e I saakka. Se asettaa rataosalle liikennöintirajoituksen (korkein sallittu akselipaino 15 t) . 	Rataosa 1äne- 
I koskelta Jyväskylään on varustettu raskaalla kisko-tuksella 	(54 kg/m) . 	Rataosalle ei ole perusparannus- suunnitelmia, 	joten liikennöintirajoitukset tulevat 
olemaan edelleen voimassa. 
I Rataosalla Pieksämäeltä Kuopioon on raskas kiskotus. 
Rataosa vastaa nykyisen liikenteen asettamia vaati- 
muksia. Rataosan sähköistystyöt ovat käynnissä ja I valmistuvat vuoteen 1984 mennessä. 
I Pieksämäen - Varkauden rataosa on varustettu kevyel- lä kiskotuksella 	(43 kg/m) . Perusparannus on suunnit- teilla 1990-luvulla 	(raskas kiskotus) 
I Tarkastelualueella sijaitsevien seitsemän rautatie- aseman tavaraliikenteen määrä 	(ilman Suolanden - Jy- 
väskylän välisen ns. rautakanavan raakapuun kulje- 
tuksia) 	ja keskikuljetusmatkat rautateitse olivat I vuonna 1980: 
I Määrä 	Matka 1000 t 	km Lähtevä tavara 	870 	315 
Saapuva tavara - 408 295 I Yhteensä 	1 278 	310 
Määrään sisältyy (liite 1/10) 0,8 milj. t Varkauden 
rautatieaseman liikennettä. Siitä suurin osa on ol-
lut paikkakunnan teollisuuden liikennettä. 
Tarkastelualueen kuljetuksista osa suoritetaan myös 
aluetta ympäröivän rataverkon rautatieasemien kautta. 
Näillä asemilla (Kannonkoski, Saarijärvi, Jyväskylä, 
Haapakoski, Pieksämäki) oli sekä lähtevän että saapu-
van liikenteen määrä 0,4 milj. t eli yhteensä 0,8 
miljoonaa tonnia. Tästä enin osa on kuitenkin Jyväs- 
26. 
kylän seudun teollisuuden kuljetuksia. 
Alueella rautateitse kuljetetun tavaran lajikoostu-
musta kuvaa karkeasti Jyväskylän, änekosken, Pieksä-
mäen ja Varkauden liikennealueiden tavararyhmäjakauma. 
Lähtevästä liikenteestä oli noin 70 % metsäteollisuus- 
tuotteita ja lähes 20 % puuraaka-ainetta. Saapuvasta 
tavarasta lähes puolet oli öljytuotteita sekä neljän-
nes puuraaka-ainetta, selluloosaa ja hioketta. Kappa-
letavaran osuus alueen rautatiekuljetuksissa on ollut 
pieni. 
1.2.2 Vesitieverkot 
Suomen sisävesiväylät on luokiteltu niiden minimi-
vesisyvyyden ja väylillä sallitun kulkusyvyyden pe- 
rusteella kolmeen luokkaan (kuva 1/6) 
Vesisyvyys Kulkusyvyys 
m 	m 
Syväväylät 	4,8 4,2 
Pääväylät 3,0 	2,4 
Sivuväylät 3,0 < 2,4 
Pääväylillä on hinattavan aluksen sallittu kulku- 
syvyys 2,5 m. 
Sivuväylien kulkusyvyys on yleensä vähintään 1,5 m. 
Edellisten lisäksi on luokittelemattomia nippu- ja 
irtouittoväyliä. 
Haukiveden - lisveden kanava tulisi yhdistämään Kymi-
joen vesistön pohjoisosan Saimaan vesistöön. Molem-
missa vesistöissä on pääväyliä, sivuväyliä ja uitto- 
väyliä. Saimaan vesistössä on lisäksi syväväyliä. 
Kymijoen vesistö 
Kymijoen vesistön pohjoisosan väylästö voidaan jakaa 
Pielaveden - Keiteleen väyliin ja Keiteleen väyliin 
(kuvat 1/5 ja 1/6) . Keiteleen pääväylät alkavat poh-
joisessa Keitelepohjasta ja idässä Neiturin sulku- 
kanavalta. Väylät yhtyvät Keski-Keiteleellä, josta 
väylä jatkuu Suolahteen ja )änekoske1le. 
Pielaveden - Keiteleen väylä alkaa pohjoisessa Piela-
veden pohjoispäästä 1,5 metrin kulkusyvyisenä sivu-
väylänä. Pielaveden ja Nilakan yhdistävältä Säviän-
virran avokanavalta väylä jatkuu pääväylänä lisveteen. 
lisvedeltä väylä jatkuu edelleen kolmen sulkukanavan 
kautta länteen Keiteleelle. 
Pielaveden ja lisveden välillä on Säviänvirran avo- 
kanavan lisäksi Kolun sulkukanava. lisveden ja Keite-
leen välillä ovat Säynätsalmen avokanava sekä Kerkon-
kosken, Kiesimän ja Neiturin sulkukariavat. 
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Kuva 1/5. Tarkastelualueen tärkeimmät liikenneverkot. 
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Avokanavien leveys on aluksille riittävä, mutta sal-
littu alikulkukorkeus on 5,5 m. Sulkukanavien liiken-
teelle asettamat mitoitusrajoitukset ovat 2,4 metrin 
kulkusyvyyden lisäksi (taul. 1/4) 
Taulukko 1/4. Pielaveden - Keiteleen sulkukanavjlla 
liikennöiville aluksille ja lautoille 
asetetut rajoitukset 
3uikukanavan nimi Suurin sallittu 
pitiiir leveys maston 
korkeus 
m m m 
Kolu 70,0 7,5 5,5 
Kerkonkoski 35,0 7,5 5,5 
Kiesimä 35,0 7,5 6, 
Neituri 35,0 7,5 6 »- 
Kerkonkosken, Kiesimän ja Neiturin kanavat on raken-
nettu vuosina 1918 - 1927. Sulkujen uusiminen 16,0 m 
levyisiksi ja vähintään 85 m pitkiksi sisältyy tie- 
ja vesirakennushallituksen vesitieohjelmaanl) . Hanke, 
jonka kustannusarvio yhteensä on 28 milj. mk, toteute-
taan sulkujen teknillisen vanhentumisen takia Hauki-
veQen - lisveden kanavahankkeen toteuttamisesta riip-
pumatta. 
Kolun kanavan laajentaminen on vesitieohjelmassa ajoi-
tettu tapahtuvaksi ennen vuotta 1995. Hankkeen kustan-
nusarvio on 10 milj, mk. 
Väyliin liittyy nykyisin 17 puutavaran veteenpudotus-
paikkaa ja 3 jäälleajopaikkaa (kuva 1/7) 
Keski-Suomen puolella on 2 siltaa, jotka nykyisellään 
rajoittaisivat proomuliikennettä (kuva 2/6) 
Tavaraliikenne Kymijoen vesistön pohjoisosan väylillä 
on ollut raakapuun uittoa. Uiton määrä vuonna 1980 
oli noin 600 000 t. Siitä alueen teollisuus käytti 
141 000 t (lisvedellä 40 000 t, iänekoskella 79 000 t 
ja Suolandessa 22 000 t) 
Henkilöliikenteen matkustajamäärä on reitti-, yhteys- 
ja tilausliikenteessä ollut vuosittain noin 7 500 






Suunniteltu Haukiveden - lisveden kanava liittyy, 
vaihtoehdosta riippuen, Leppävirran tai Varkauden koh-
dalla Kuopion kautta Siilinjärvelle suuntautuvaan Sai-
maan syväväylään. Varkaudesta syväväylä jatkuu ete-
lään Haukivedelle, josta se haarautuu Joensuuhun sekä 
eteläsuunnassa Savonlinnan kautta Saimaan eteläpäähän 
Laurits alaan. 





Syväväylästä on haarautumat Putikkoon (Punkaharju), 
Ristiinaan, Kaukopäähän, Imatralle ja Lappeenrantaan. 
Lauritsalasta syväväylä jatkuu 42,5 kilometrin pitui-
sen Saimaan kanavan kautta Suomenlandelle. Kanavassa 
on kandeksan sulkua. 
Syväväyläverkkoa täydentävät 2, 4 metrin kulkusyvyiset 
pääväylät, jotka johtavat -. Kuopiosta lisalmelle 
ja Joensuusta Pielisjoen kautta Nurmekseen. 
Syväväylien kokonaispituus on noin 750 km ja pääväy-
lien pituus noin 1 100 km. 
Syväväyläverkkoon liittyy toistakymmentä lastinkäsit-
telypaikkaa kaikkiaan kandeksalla paikkakunnalla. 
Syväväylillä ja pääväylillä sulkujen sallima suurin 
alusten ja lauttojen leveys on 11,8 m, mutta lupa- 
kirjalla voivat 12,6 metrin levyiset alukset liiken-
nöidä niillä. Sulkujen sallima suurin alusten ja laut-
tojen pituus on 80 - 160 m. 
Suunnitteilla on syväväylän rakentaminen Joensuuhun 
johtavalta väylältä Kiteen Puhokselle, ja Iisalmen 
väylällä on käynnissä sulkujen suurentaminen proomu- 
liikenteelle sopiviksi. 
Tavaraliikenne Saimaan vesistäalueella on alusliiken-
nettä ja nippu-uittoa. Uiton määrä vuonna 1980 oli 
3,9 milj. t. Tehtaille tulee noin 40 % niiden käyttä-
mästä raakapuumäärästä vesitse. 
Saimaan kanavan kautta kulkeneen tavaraliikenteen 
määrä vuonna 1980 oli 1,3 milj. tonnia (liite 1/12) 
mistä alusliikenteen osuus oli 0,9 milj. t. Aluk-
sula kuljetetun pyöreän puutavaran määrä oli 0,4 
miljoonaa tonnia. Alusliikenteen tavaramäärä on viime 
vuosina kasvanut keskimäärin 150 000 t vuosittain. 
Lähivuosina tämän kasvun arvioidaan jatkuvan. Kas-
vusta huolimatta ei kanavan odoteta asettavan lii-
kenteelle kapasiteettirajoituksia ainakaan ennen 
1990-lukua, mandollisia tilapäisiä ruuhkautumisia 
lukuunottamatta. 
Matkustajien määrä Saimaan alueen reitti-, yhteys- ja 
tilausliikenteessä vuonna 1980 oli yli 200 000 hen-
kilöä. 
1.2.3 Alueen liikennemaantieteellinen sijainti 
Tarkastelualue on lähes kokonaan suurten joukkotavara-
virtojen kuljetukseen soveltuvan rautatieverkon ulko-
puolella. Tehdasteollisuutta onkin lähinnä vain rata- 
verkon äärellä alueen kaakkois- ja lounaisosissa 
(Varkaus, Suonenjoki, iänekoski, Suolahti) . Muu osa 
alueesta on autokuljetuksen tai auto- ja rautatie- 
kuljetusyhdistelmän varassa (kuva 1/5) 
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1 	
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Autokuljetusmatkat lähirninille rautatieasemille rata- 
verkon ulkopuolella olevista alueen kuntakeskuksista 
I 
	
	ovat 20 - 65 km, ja rautatiekuljetusmatkat asemilta edelleen merisatamiin ovat 180 - 350 km. 
I Paikkakuntien taloudellisia etäisyyksiä liikenteen valtaväylille on mitattu käyttämällä syntyviä kulje-
tuskustannuksia aikkakunnalta rannikon satarniin. 
I 	Kuljetuskustannukset on arvioitu kuljetusmatkojen perusteella käyttäen vuoden 1980 keskimääräisiä kus-tannuksia rnk/tavaratonni. 
I Kuljetusetäisyydet maitse kanavahankkeen vaikutus- alueen kuntakeskuksista ja vuoden 1980 hintatasossa 
karkeasti arvioidut kuljetuskustannukset (= taloudel- 
I 	liset etäisyydet) rannikolle mk/tavaratonni ovat (taul. 1/5) 

















- 50 32)4l 6)4 Keitele - 200 	/ 53 Leppävirta - 22 28)4 5)4 
Pielavesi - 53 3149 67 Bautalampi - 19 273 53 Suonenjoki on 0 273 145 
Tervo - 6)4 32)4 66 
Varkaus on 0 28)4 145 
Vesanto - 56 273 60 Jäppi1 
- 19 233 50 Konginkangas - 214 3L1 61 
Konnevesi - 28 
Pihtipudas on 0 180 	/ 38 Suolahti on 0 333 52 Sumiainen - 19 60 
Viitasaari - 26 200 	/ 149 
)4Snekoski on 0 3141 58 
Arvio kuljetuskustannuksista (ilman kuljetusmaksu-
alennuksia, mandollista kuljetustukea ja lastinkäsit-
telykustannuksia) osoittaa, että tarkastelualueen 
liikennemaantieteelljnen asema on vienti- ja tuonti- 
kuljetusten kannalta keskimäärin noin 55 mk/tavara-
tonni huonompi kuin rannikolla sijaitsevan teollisuu- 
den asema. 
Tarkastelualueen sisäosan eräiden kuntien kuljetus- 
kustannukset ovat vienti- ja tuontiliikenteen kannal-
ta jopa 60 - 65 nik/t korkeammat kuin rannikolla si-
jaitsevissa tuotanto- tai käyttöpaikoissa. 
1) Korkein sallittu akselipaino 15 t. 
Maakuljetusetäisyys vaikutusalueen keskuksista Sai-
maan väyläverkon satamiin on niin pitkä, vähintään 
20 - 60 km, että alue on toistaiseksi jäänyt Saimaan 
vesiteiden vaikutusalueen ulkopuolelle. 
Jos Ilaukiveden - lisveden kanava rakennetaan, se liit-
tää tarkastelualueen välittömästi maan sisävesi-ran-
nikkoliikenteen piiriin. Vesitse on tarkastelualueen 
taloudellinen etäisyys esimerkiksi Suomenlanden ranni-
kolta, pitkähköistä kuljetusmatkoista huolimatta, 
ilman lastinkäsittelykustannuksia suuruusluokkaa 25 - 
35 mk/t. Lastinkäsittelykustannukset mukaan lukien on 
taloudellinen etäisyys rannikolta vesitse, tavara- 
lajista riippuen, luokkaa 30 - 40 mk/t. 
Sisävesi-rannikkoliikenne sekä vienti- ja tuontikul-
jetukset ovat vain osa kuljetuksista. Eri luonnonvaro-
jen, ennen muuta raakapuun, hakkeen, turpeen ja mal-
mien, kuljetustarpeet ovat määrällisesti avainasemassa. 
Verraten tasaisesti koko alueelta lähtevien tavaroiden 
kuljetusmandollisuus liikennemuodoittain riippuu eri 
liikenneväylien saavutettavuudesta. Sitä voidaan kuva-
ta väyläpituudella pinta-alayksikköä kohti. 
Eri liikennemuotojen väyläpituudet ja keskimääräiset 
väylätiheyctet alueella (kuva 1/5) ovat, kun Hauki- 
veden - lisveden kanava oletetaan rakennetuksi 
(taul. 1/6): 
Taulukko 1/6. Vaikutusalueen liikenneverkot ja lii-
kenneväylätiheydet 
Liikenneväylän laji Pituus Tiheys 
k km/km2 
Maantiet 
valtatiet 276 0,02)4 
- kantatiet 82 0,007 
- muut maantiet 1 193 0,103 
- paikallistiet 1 300 0,112 
- yhteensä 2 851 0,2146 
Rautatiet 138 0,012 
Vesitiet 
- syväväylät 52 0,005 
- pääväylät 282 0,0214 
- sivuväylät 7)49 0,065 
- nippu-uittoväylät 20 0,002 
- yhteensä 1 103 0,095 
Kaikkiaan 14 	092 0,355 
Väylätiheysvertailu osoittaa alueen rautateiden vä-
häisen yhdistävyyden. Sensijaan tieverkko on tihey-
deltään valtakunnallista tasa (koko maan yleisten 
teiden tiheys on 0,223 km/km 
Vesitieverkko on, suunniteltu kanava mukaan lukien, 
varsin tiheä, noin 0,1 km vesitietä/km2. 
36. 
37. 
[1] Vesitiet, joiden hyvä ulottuvuus täydentää tie- 
verkkoa (kuva 1/5) , ovat osa alueen luonnonvarois-
ta, sillä koko maan sisävesitieverkon tiheys on 
vain 0,035 km/km2 eli kolmannes tarkastelualueen 
vesiväylätiheydestä. 
1 	 Ilman liikennekelpoisia yhteyksiä muihin vesistöi- hin, erityisesti meriyhteydessä olevaan Saimaan 
vesistöön, on Kymijoen vesistön pohjoisosan väy- 
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Haukiveden - lisveden kanavalle on tutkittu kolme I suuntavaihtoehtoa 	(kuva 2/1) . 	Kaikkien yhteisenä 
osana on Iisveden - Sorsaveden väli. Vaihtoehdot 
eroavat toisistaan suuntauksessaan Sorsaveden ja I Saimaan syväväyläverkon välillä. Kanavointivaihto- ehdot, kanavien pituudet ja niiden sulkujen määrät 
ovat: 
I Nro 	Reitti 	Pituus 	Sulkuja 
km kpl 
I i lisvesi - Suonteenselkä - Sorsavesi - Kotalahti 	63 	3 
I 2a 	lisvesi - Suonteenselkä - Sorsavesi - Unnukka 	72 	4 
2b 	lisvesi - Suonteenselkä - I Sorsavesi - Huruslahti 	75 	4 
I johtavat 
Kanavointivaihtoehdot 1 	(Kotalahti) 	ja 2a 	(Unnukka) 
Varkauden yläpuolisiin Saimaan alueen vesiin 
ja jo olemassa olevan väylästön, mm. Taipaleen kana- 
van 	(putouskorkeus 6,0 m) 	kautta Haukiveteen. Vaihto- 
I ehto 2b 	(Huruslahti) 	johtaa suoraan Haukiveteen ns. Huruslanden väylän kautta 	(kuva 2/2) , 	jonka rakenta- 
mista koskevat selvitykset ovat käynnissä erillisesti. 
lisveden ja Haukiveden vedenkorkeuksien ero on 22,1 m. 
Kanavoinnissa porrastus perustuu reittien vesistöjen 
vedenpintojen korkeuksien säilyttämiseen suurin piir-
tein nykyisissä tasoissa. Sulkukanavat ja niiden pu-
touskorkeudet ovat eri kanavointjvajhtoehdojssa 
(kuvat 2/3 - 2/5ja taul. 2/1): 







1 2a 2b 
Suonenjoki 1,7 x x x Kuivataipale 1,9 x x x Kotalahti 15,8 x 
Sorsakoski 18,2 x x Luttila 2,3 x 
Huruslahti 3,7 ______ ______ x 
I 	Kanavan ja sen sulkujen mitoitusalus vastaa leveydel- tään ja pituudeltaan sellaista aluskokoa, mikä pystyy 
liikennöimään Saimaan vesistössä ja Saimaan kanavassa. 
1) Tie- ja vesirakennuslaitos, Kuopion piiri. Hauki- 
veden - lisveden kanavointi. Teknillinen selvitys. 








Mitoitusaluksen syväys ja vedenpinnan yläpuolinen 1 korkeus, ts. alikulkukorkeus rajautuvat kuitenkin 
vain proomuliikenteen ja rnoottoriproomuliikenteen 
tarpeisiin 	(kohta 2.2.1). 1 
Työntöproornuylidistelrnän 	(työntäjä + yksi proomu) 	mit- 
toina on käytetty1): i - proomun pituus 	82,0 m - työntäjän pituus 22,0 - yhdistelmän pituus 	104,0 m - proomun leveys 12,4 m - proomun syväys 2,4 " tai 3,4 m 
Kanavointisuunnitelmassa käytetty väylämitoitus on: 
- vesisyvyys 3 metriä tai vaihtoehtoisesti 4 metriä - avokanavan leveys 20 - 25 metriä - sulun leveys 16,0 metriä - sulun pituus 110 metriä - alikulkukorkeusvajhtoehdot 6,0 metriä, 	8,0 metriä ja 10,0 metriä. 
2.1.2 Lastinkäsittelypaikat 	 1 
Kanavoinnin edellyttämät uudet tai uusittavat lastin-
käsittelypaikat vaikutusalueella on merkitty kuvaan 
2/6. Kuvaan 2/6 on merkitty myös uusittavat sillat 
ja proomuväylien yli kulkevat jäätiet. 
2.2 Vesitiekuljetukset 	 1 
2.2.1 Vesilijkennekalusto 
Eri aluskoot ja alustyypit asettavat väylille erilai-
sia mitoitusvaatimuksia. Ne koskevat väylien leveyttä, 
kulkusyvyyttä ja vapaata korkeutta vedenpinnasta eli 
alikulkukorkeutta. 
Suunnitellun Haukiveden - lisveden kanavan ja sen 
sulkujen leveys (16,0 m) ei käytännössä aseta rajoi-
tuksia kysymykseen tuleville aluksille. Niinikään 
Kymijoen vesistön suunniteltujen ja nykyisten sulku-
jen minimileveys tulee ohjelmoitujen parannustöiden 
jälkeen olemaan 16,0 m (kohta 1.2). Saimaan vesistön 
nykyiset sulut Pielisväylää lukuunottamatta sallivat 
kuitenkin enintään 12,4 metrin levyisten alusten ku-
lun. Iisalmen väylää parannetaan parhaillaan 16 met-
rin levyiseksi. 
Haukiveden - lisveden kanavan matalampi syvyysvaihto- 	1 ehto (vesisyvyys 3,0 m ja kulkusyvyys 2,4 m, paitsi 
hinattavilla proomuilia 2,5 m) rajaa alukset suhteel-
lisen matalakulkuiseen kalustoon. Syvempi vaihtoehto 
(vesisyvyys 4,0 m ja kulkusyvyys 3,4 m, paitsi hinat-
tavilla proomuilla 3,5 m) sallisi merikelpoisten alus-
ten, ns. sisävesi-merjalusten, käytön alustyypistä 
riippuen täydessä lastissa tai vajaassa lastissa. 
1) Proomukalustotoimikunnan mietintö. Komiteanmie- 
tintö 1978:25. 	 1 
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Kuva 2/1. Kanavoi ntivaihtoehtojen suuntaus. 
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Kuva 2/3. Kanavojntjvajhtoehto 1 (Kotalahtj) 
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Kuva 2/5. Kanavointjvajhtoehto 2b (Huruslahtj) 
pituus leikkaus 
Esimerkiksi Suomessa rakennettujen neuvostoliitto-
laisten Morskoy-tyypin alusten kulkusyvyys täydessä 
1 700 tonnin lastissa on vain 3,3 m»-) Saimaalla 
liikennöivien 2 600 tonnin kantoisten Repola-tyypin 
alusten lastimäärä rajoittuu 1 150 tonniin, jos kulku- 
syvyys on 3,4 m. 
Kanavan syvemmässä vaihtoehdossa voisivat 3,4 metrin 
kulkusyvyiset alukset liikennöidä Saimaalta lisve-
delle saakka. lisvedeltä viylästö jatkuu 2,4 metrin 
kulkusyvyisenä Kymijoen vesistölle, eikä syventämi-
nen ole suunnitteilla. 
Tavanmukaisten s isävesi-meri alus ten käytön raj oi tuk-
sena Haukiveden - lisveden kanavalla ja Kymijoen ve-
sistöllä olisivat väylien poikki johtavat kiinteät 
sillat. Kymijoen vesistöllä siltojen sallima alikulku- 
korkeus on nykyisin 5,5 - 6,4 m (kohta 1.2.2) 
Tosin kansainvälisten sisävesi-merialusten käytännöl-
linen alikulkukorkeusminimi on painolastissa 4,0 - 
4,5 m. Tämä edellyttää laskettavaa ohjaamoa, kaadet-
tavia mastoja ja ääritapauksessa jopa laskettavaa 
keulakoroketta, mitkä lisäävät aluksen hintaa. Moni- 
puolinen ja taloudellinen sisävesiväylien käyttö edel-
lyttää alikulkukorkeusminimiä huomattavasti suurempia 
alikulkukorkeuksia. Alle 10 metrin alikulkukorkeuksia 
väylillä, joilla mandollisesti käytetään meriliiken-
teeseen soveltuvaa kalustoa, tulisi välttää. 2 
Väylästöstä johtuen Haukiveden - lisveden kanavan 
liikenteessä tulee kysymykseen proomukalusto. 
P r o o m u t ovat rakenteeltaan yksinkertaisia laa-
tikkomaisia kuljetussäiliöitä, joita voidaan kuljet-
taa vetämällä niitä hinaajalla hinausköyden varassa 
(vetoproomut) tai työntämällä proomua sen perään tii-
viisti kytketyllä työntäjällä (työntöproomut). 
Proomuissa erotetaan lastitilojen perusteella: 
- ruumaproomut, joissa lasti on avoimessa tai luu-
kuilla katettavassa lastiruurnassa, 
- säiliö- eli tankki- eli nesteproomut, joissa on 
umpinaiset säiliöt nesteiden, kuten mm. öljytuottei-
den kuljetusta varten, 
- kansiproomut, joissa lasti sijoitetaan lastin ja 
sitä käsittelevien ajoneuvojen painon kestävälle 
kannelle. 
1) Zemlyanovsky, D.K. ym. The inteqration of rnaritime, 
coastal and inland shipping. PIANC, 25th Congress, 
Eciinburg 1981 
2) Valtion teknillinen tutkimuskeskus. Laivatekniikan 
laboratorio. Selvitys Suomen sisävesiteille sovel-
tuvien alusten tarvitsemasta vapaasta korkeudesta. 




















Välittömän vaikutusalueen raja . Jäätie 
Syväväylä - Uusittava silta 
Q Uusi pudotuspaikka _________ Proomuväylä 
Malmin lastaus, purkaus 
Haukiveden—lisveden kanava Turpeen lastaus, purkaus 
Kunnanraja Sahatavara, hake, puru 
( 
Sulku Selluloosan lastaus 
Suunniteltu sulku 
Metalliteoll.tuott. lastaus 
j Öljyn lastaus, purkaus 
Muu lastaus, purkaus 
Kuva 2/6. Haukiveden—lisveden kanavaliikenteen uudet lastinkäsittelypaikat vaikutusalueella 
M,,nm!ttaushallltuk,,n kirttapai no. HeIs!nk! 1982 
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T y ö n t ä j ä (kuva 2/7) on koneisto- ja miehistö- 
yksikkö. Se on lähes tasapohjainen, pohja on keulasta 
viistetty, keula on tasainen ja potkureita on vähin-
tään kaksi rinnan. Potkureiden edessä ja takana on 
peräsimet. Työntäjän ohjaarno on korkea tai teleskoop-
pisesti nostettavissa niin ylös, että sieltä on näky -
vyys eteen myös ilman lastia olevan proomun yli. 
Proomuja voidaan vetää tavallisilla uitto- tms. 
h 1 n a a j i 1 1 a. Kapeilla väylillä ja kanavissa 
hinauksessa olevan proomun huono ohjautuvuus aiheut-
taa riskejä, mikäli proomua ei ole varustettu hinaa-
jasta hoidettavalla kauko-ohjauksella. Sellainen hi-
naaja taas, jossa on kääntyvällä suulakkeella varus-
tettu potkuri tai ns. ruoripotkuri, voidaan muuttaa 
työntöön varsin tyydyttävästi soveltuvaksi. Tämä saat-
taa edellyttää hinaajan varustamista nostettavalla 
ja laskettavalla ohjaamolla, jotta ohjaussillalta on 
näkyvyys työnnettävien proomujen yli. Lisävarustuk-
sena tarvitaan soveltuvat rakenteet ja laitteet työn-
töaluksen keulassa. Niitä ovat pystypalkit, jotka 
kohdentavat työnnön proornun perään ja vintturit alus-
ten kytkerniseksi toisiinsa vaijeriliitoksin. 
Kuva 2/7. Työntäjä teholuokkaa 500 - 1 200 kW 
Työntäjän eteen voidaan t y ö n t ö k y t k y e e k-
s i liittää yksi työntöproornu tai useita proomuja 
rinnakkain tai peräkkäin (kuva 2/8). Proomukuljetuk-
sessa työntö on vetoa edullisempaa pienemmän kulku- 
vastuksen ja tarkan ohjautuvuuden takia. Työntäjän 
ja proomujen välillä käytetyt vai jeriliitokset eivät 
kuitenkaan kestä korkeaa aallokkoa, mistä syystä 
työntöliikenne rajoittuu sisävesille ja suojaisille 
rannikkoväylille. Avoimilla väylillä tai väyläosuuk-
sula aallonkorkeuden ylittäessä 2,0 m on siirtyttävä 
hinaukseen. 
Kuva 2/8. Työntökytkye, jossa työntäjän eteen on lii-
tetty neljä noin 1 000 tonnin kantoista 
proomua. Kuorma vastaa 150 varsinaisella 
perävaunulla varustetun kuorma-auton tai 
5 - 6 tavarajunan lastia. 
Työntöproomujärjestelmä on tehokas ja joustava kulje-
tusjärjestelmä. Se sopii parhaiten säännöllisille 
tavaralinjoille, joissa lastaus- ja purkausajat ovat 
suhteellisen pitkät matka-aikaan verrattuna. Työntäjä 
jättää tällöin työntämänsä proomun tai proomukytkyeen 
lastinkäsittelypaikalle lastausta tai purkausta var-
ten ja ottaa mukaansa jo valmiiksi lastatun tai pure-
tun proomun tai proomukytkyeen. Siten voidaan miehi-
tetty koneyksikkö pitää jatkuvasti varsinaisessa kul-
jetustehtävässä, ja proomujen lastinkäsittely voidaan 
suorittaa normaalina työaikana. 
Jos matka-aika reitillä on pitkä lastaus- ja purkaus- 
aikaan verrattuna, saattaa olla edullisinta, että 
työntäjä odottaa lastin käsittelyn ajan. Jos lastin-
käsittelyajat ovat lyhyet (min. öljytuotteet, irto-
tavara) , voi kulkukoneistolla ja miehistötiloilla 
varustettu proomu eli rn o o t t o r 1 p r o o m u 
olla edullinen ratkaisu. 
I'loottoriproomun merikelpoisuus on työntökytkyettä pa-
rempi, koska siinä ei ole koneosan ja lastiosan vä-
listä, aallokossa rasittuvaa liitosta. Moottoriproo-
mun toiminta-alue on siten laajempi kuin työntökyt-
kyeen toiminta-alue. Riittävällä koneteholla varustet-
tu moottoriproomu voi tarvittaessa lisäksi työntää 
tai vetää proomua. 
Saimaan liikenteessä vuodesta 1980 toimineen, 2 x 
336 kW:n tehoisen ja 2 500 tonnia lastaavan Saima- 






















moottoriproomun alikulkukorkeus on 8,0 m. Siten sel-
lainen alus soveltuu suunnitellun kanavan liikentee-
seen, jos kiinteiden siltojen alikulkukorkeus on vä-
hintään 8 metriä. 
Proomut voivat vienti- ja tuontikuljetuksissa osal-
listua meriliikenteeseen, mikäli ne kuljetetaan meren 
yli sitä varten rakennetulla merialuksella, p r 0 o- 
m u e m ä 1 a i v al 1 a. 
Edellisen perusteella ovat kysymykseen tulevat lasti-
alustyypit ja niiden toiminta-alueet: 
Mustyyppi Toiminta-alue 
TySnnettävä tai hinattava Sisävedet, suojaiset rannikot 




1oottoriproomu Sisävedet, Suomen rannikot 
Proomuemälaiva Merialueet 
Keski-Euroopassa on käytössä useita standardiproomu-
tyyppejä. Niistä Suomen sisävesiliikenteeseen sopi-
vimpia ja samalla suomalaiseen proomuemälaivaversioon 
valittuina tyyppeinä otetaan tässä selvityksessä tar-
kasteltaviksi proomuiksi standardiproomut Tonava 
(kuva 2/9) ja Eurooppa II a 1-) 
Eurooppa-proomuun voidaan rakentaa keulaportti ja si-
säinen ajoluiska lastinkäsittelyä varten sekä muuttaa 
rakennetta suomalaisiin jää- ja aallokko-oloihin sopi-
vaksi. Tällöin sen tyyppimerkintä on Eurooppa II a FIN 
(kuva 2/10). 
Proomujen ominaisuuksia ovat (taul. 2/1): 
Taulukko 2/1. Tarkasteltavien proomujen ominaisuuksia 
Oininai suus Ruumaproomut 
Tonava Eurooppa II a 
FIN 
Pituus, m 38,8 76,5 
Leveys, m 11,0 11,4 
Lastiruuina, ui3 1 262 2 	70 
Alikulkukorkeus, m 5,5 5,5 
Hyötylasti, t 
- syväyksellä 2,bO m 700 1 itOO 
- syväyksellä 3,t0 ui 1 o6o 2 150 
- syväyksellä 3,70 m - 2 5-o 
Hankintahinta, milj, mk 1,80 2 , 75 2 
1) Proornukalustotojmjkunnan mietintö, mt. 
2) Second Hand proomuja oli Euroopassa tarjolla 
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Kuva 2/9. Tonava-proomu, kantavuus 1 060 t 
4 	 Lastitila 4 900 rn3 	IILW 
L . - - - ______ - - 	 -- 	--______ 
Kuva 2/10. Eurooppa II a FI 
-proomu, suurin 
kantavuus 2 540 
 
fl& 	 - 
55. 
Säiiiöproomuna roomujen ominaisuudet ovat kuten tau-
lukossa. 
Kansiproomuna Tonava- ja Eurooppa-proomujen suurin 
hyötylasti on sama kuin ruumaproomuilla 2,4 metrin 
kulkusyväyksellä eli 700 t (Tonava) ja 1 400 t (Eu-
rooppa). 
Standardimittaisten kansiproomujen asemesta on Sai-
maalla liikennöinyt ylisuurten ja -raskaiden kone-
pajatuotteiden, rakennuselementtien yms. kuljetuksis-
sa kaksi hinattavaa kuljetusponttonia. Niiden mittoja 
ovat: 
Nestori Panda 
Pituus, m 65,0 53,5 
Leveys, m 11,5 12,6 
Syväys, m 2,2 2,4 
Lasti, 	t 1 500 1 500 
Saimaan liikenteessä on Saima-moottoriproomun ja kul-
jetusponttonien lisäksi ollut työntöproomuyksikkö 
Sami-Petteri. Siihen kuuluu 440 kW:n (600 hv) hinaa-
jasta työntäjäksi muunnettu konealus ja 2 200 tonnin 
kan toinen ruumaproomu. 
Hinaajakalustoa on Saimaan alueella käytettävissä 
200 - 3 000 kW:n teholuokissa. 
Vaikka väylästö rajoittaa alusten kulkusyvyyden 2,4 
metriin, ja esimerkiksi Eurooppa-proomun suurin kan-
tavuus edellyttää 3,7 metrin kulkusyvyyttä, voi proo-
mu silti olla täydessä lastissa 2,4 metrin väylällä. 
Tämä koskee tilavuuspainoltaan pienen tavaran (turve, 
hake, sahanpuru yms.) kuljettamista. Suhteellisen 
kevyellä tavaralla proomun lastitila rajoittaa tava-
ramäärää, eikä lastin paino. Eurooppa-proomuun on 
Saimaalla lastattu 4 000 i-m 3 jyrsinturvetta, joka 
pyöräkuormaajalla lastattaessa on tiivistynyt 
2 600 m3 :iin. Tämän paino on noin 1 300 tonnia, jol-
loin proomun kulkusyvyys täydessä lastissa on vajaat 
2,4 m. 
Työntäjä/hinaajiksi valitaan tässä selvityksessä aluk-
set, joiden kytkyeet ovat: 
- työntäjä/hinaaja 	440 kW + 1 Eurooppa-proomu tai 
2 Tonava-proomua 
- työntäjä/hinaaja 1 000 kW + 2 Eurooppa-proomua tai 
1 Eurooppa-proomu + 2 Tonava-proomua tai 4 Tonava- 
proomua. 
Aluskustannusten laskentaperusteita ovat (taul. 2/2) 
Taulukko 2/2. Työntäjät/hinaajat 
Laskentaperuste Koneteho,_kW 
40 1 000 
Niehitys, henkilöä 
- päällikkö 1 1 
- peräniies 1 1 
- kansimies, vanhempi 1 1 
- kansimies, nuorempi 1 2 
- konepäällikkö/koneenhoitaja 1 2 
- emäntä 	1) 






- lastissa (2 500 - 1 1 OO t/proornu) 12 - 
- painolastissa 15 
Suomessa on esitetty proomuemälaivajärjestelmän k1yt-
töönottoa yhtenä ratkaisuna Saimaan alueen liiken-
teessä ,2) Proomuemälaivajärjestelmien käyttöönotto 
eri puolilla on ollut hidasta, ja se on paikoin koh-
dannut vaikeuksia. Nyttemmin näiden järjestelmien us-
kotaan kehittyvän aikaisempaa ripeämmin. 3 ) Syynä tä-
hän on maakuljetus- ja terniinaalikustannusten jatkuva 
kasvu, merisatamien tungostuminen, eräissä maissa 
lakkoaltis jakeluverkko yms. 
Proomuemälaivajärjestelmät yhdistävät sisävesien 
"ovelta ovelle" -palvelevan proomuliikenteen suurilla 
aluksilla keskitetysti suoritettavaan meriliikentee-
seen, mikä on yleinen tavoite meriliikenteessä. Proo-
muemälaivajärjestelmien tavoitteena on lisäksi lastin-
käsittelykustannusten välttäminen merisatamaterminaa-
leissa, maakuljetusten välttäminen tavaran lähtö- ja 
määrämaassa, kuljetettavan tavaran vaurioitumisen 
välttäminen monissa käsittelyissä ja kalliin, miehi-
tetyn merialuksen vapauttaminen lastinkäsittelyjen 
vaatimista satamassaoloajoista varsinaiseen liiken-
teeseen. 
Proomuemälajvat ovat suhteellisen matalakulkuisia. 
Proomujen ottoa ja jättämistä varten ne eivät myös-
kään tarvitse satarnia, vaan proornujen vaihto voidaan 
suorittaa redillä. Siten vältytään väylien suurilta 
ruoppaustöiltä sekä syviltä ja kalliilta merisatama-
laitureilta, jotka ovat tarpeen isoille linjalaivoille. 
Proomujen odotusalueilla tarvitaan paalukiinnikkeitä. 
1) - Vertauksenasim. 1 400 kW:n rautatieveturin hinta on 6,6 
miljoonaa markkaa. 
- 440 kW:n työntäjän ja 2 500 t lastaavan yhden Eurooppa II a 
-proomun hinta yhteensä on 7,25 milj. mk. 27 t lastaavan 
vars. erävaunullisen kuorma-auton hinta on n. 0,6 milj. mk 
kuormaimineen. 'öntökytkyeen pitoaikana on hankittava n. 8 
krma-autoyksikköä, kokonaishinnaltaan n. 4,8 milj. nk. 
2) Jaakko Pöyry & Co. Consulting Engineers. Saimaan kanavan käy-
tön tehos tarnismandollisuuksia selvittelevä tutkimus. Helsinki 
28.9.1972. 
3) Henser, H. H. Integration of ocean-coastal-inland navigation. 




















1 	Proomuemälaivajärjestelrnässä proomut kuljetetaan sisä- vesiväylien varsilta rannikolle, missä proomut ote- 
I 
taan emälaivaan meren yli kuljetettavaksi. Määrämaas- 
sa proomut otetaan emälaivasta ja kuljetetaan määrä- 
paikkoihin rannikolla tai sisävesiväylien varrella. 
I 	Käytössä olevat proomuemälaivajärjestelmät eroavat toisistaan lähinnä emälaivan koon, proomujen ernälai-
vaan ottamis- ja poistamismenetelmän ja lastiksi so-
• 	 veltuvien proomujen koon suhteen. 
Suomessa on vuosina 1978 - 1979 rakennettu ulkomai- 
I selle tilaajalle kaksi kantavuudeltaan 37 850 dwt:n proomuemälaivaa ja yli 50 Tonava-proomua. Lisäksi on suunniteltu 8 700 tonnin ja 13 000 tonnin kantoiset 
proornuemälaivat, jotka perustuvat standardiproomujen 
I 	Tonava ja Eurooppa käyttöön. Sellaisia on ehdotettu Suomen sekä Pohjanmeren alueen ja muun Keski-Euroopan 
väliseen liikenteeseen. Niistä pienempi eli 8 700 
I 
	
tonnin kantoinen laiva, jollaisia Valmet Oy vuosina 
1981 - 1983 toimittaa Neuvostoliittoon kaksi yksikköä, 
voi kuljettaa kerrallaan joko: 
- 6 Tonava-proomua, tai 
- 2 Tonava-proomua + 2 Eurooppa II a -proomua, tai 
- 12 LASH-proomua (pituus 18,75 m, leveys 9,50 m, 
kantavuus 370 dwt, syväys täydessä lastissa 2,70 m) 
Rakenteilla olevat 8 700 dwt:n emälaivat voivat kul-
jettaa proomujen asemesta kerrallaan 513 konteineria 
tai mitä tahansa kelluvia esineitä. Siten sitä voi 
daan käyttää esimerkiksi erilaisten säiliöiden ja 
ponttonirakenteiden, sekä puutavaranippujen jne. kul-
jettamiseen. 
Kuva 2/11. Telakkatyyppinen proomuemälaiva m/Valmet, 
kantavuus 8 700 dwt 
8 700 tonnin kantoisen proomuemälaivan (kuva 2/11) 
ominaisuuksia ovat: 
Pituus 158,90 m 
Leveys 31,00 m 
Syväys normaalisti 4,30 m 
Syväys lastatessa 9,30 m 
Kantavuus 8 	700 dwt 
Hyötylasti, maksimi 6 	500 t 
Pääkoneisto, 	2 x 2 800 kW 5 	600 kW 
Nopeus 13 S 
Hankintahinta ilman proomuja 100 milj.mk 
Proomuemälaivat tulevat proomuja ottaessaan tai jät-
täessään toimimaan uivan telakan tapaan. Emälaivan 
saapuessa lastauspaikalle se ankkuroi ja upottautuu 
lastaussyväyteen täyttämällä painolastitankkinsa. 
Tämän jälkeen aluksen peräportti voidaan avata, ja 
hinaaja tai työntäjä vetää vedessä vapaasti kelluvat 
proomut ulos emälaivasta. 
Proomujen oton jälkeen uudet proomut työnnetään emä-
laivaan. Tämän jälkeen peräportti suljetaan, emälaiva 
pumppaa veden pois painolastitankeistaan ja nousee 
normaaliin kulkusyväyteensä. Koko satama-aika on 
noin 12 tuntia. 
Proomut kiinnitetään matkan ajaksi emälaivaan lasti- 
tilan laitoihin ja pohjakanteen vaijereilla. 
5 8. 
2.2.2 Las tinkäs i tte ly 
Eurooppa II a FIN -proomun ja kansiproomujen lastin- 
käsittely voidaan hoitaa ajoneuvoilla, kuten kauha-
kuormaajilla tai haarukkatrukeilla tms. eli pyörien 
päällä (roll on - roll off menetelmä, kuva 2/13) 
Varsinaista laituria ei tässä luiskalastauksessa vält-
tämättä tarvita, mikäli tavaravirrat eivät ole suuria 
ja säännöllisiä. Kun proomu ajetaan kohtisuoraan 
rantaviivaa vasten, riittää lastinkäsittelypaikaksi 
periaatteessa rantapenger, ajosilta ja paalut proomun 
kiinnitystä varten (kuvat 2/12 ja 2/13) 
Tonava-proomuun ei sisäisen ajoluiskan rakentaminen 
ole perusteltua proomun lyhyyden takia. Sen lastin- 
käsittely tapahtuu lähinnä nostureiden, kuten mobiili-
nosturin avulla (lift on - lift off menetelmä, kuva 
2/13) . Kysymykseen tulee myös menetelmä, jossa on 
esimerkiksi haarukkatrukki sekä laiturilla että ruu-
massa ja lastiyksiköt, kuten mm. sahatavarapaketit, 
ojennetaan trukilta toiselle (truck to truck menetel-
mä, kuva 2/13) 
1) Vertauksena esim. 8 800 dwt:n kappaletavara-aluk-
sen hinta v. 1980 oli n. 70 milj. mk. 
59. 
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Kuva 2/12. Eurooppa II a FIN -proomu lastinkäsit-
telypaikalla 
Irtotavaraa voidaan lastata proomuihin usein edulli-
sesti siirrettävällä hihnakuljettimella, jolle tava-
ra syötetään syöttösiilon kautta. Lastauslaitteet 
on sijoitettu rantapenkereelle tai rantaan kiinnite-
tylle ponttonille. Rannan suuntaisesti paaluihin 
kiinnitettyä alusta siirretään lastauksen edistyessä. 
Irtotavaran purkaus suoritetaan lift on - lift off 
meneteirnässä kauhalla varustetujila mobiili- tms. 
nos tureilla. 
Säiliöproomut täytetään ja tyhjennetään öljyvarasto-
jen tai aluksen omilla pumpuilla. 
Kaikkia mainittuja lastinkäsittelytapoja käytetään 
mm. Saimaan liikenteessä. Sopivin menetelmä eri ta-
pauksissa riippuu käsiteltävästä tavarasta, lastin-
käsittelypaikasta ja käytettävissä olevista lastin-
käsittelyvälineistä. Periaatteena on sellaisten las-
tinkäsittelyväljneiden käyttö, joita on yleensä jo-
kaisella tehtaalla tai paikkakunnalla saatavissa en-
nestään. 
2.3 Purjehduskauden pituus 
Talvi aiheuttaa pohjoisilla alueilla haittoja tai 
I 	lisäkustannuksja kaikilla talouselämän aloilla, niin myös liikenteessä. Varautuminen roudan vaikutuksiin 
lisää maaliikenneväylien perustamiskustannuksia, ja 
I 
	
maanteiden sekä rautateiden ns. talvikunnossapidon 
kustannukset mm. Suomessa ovat huomattavat. 
1 
Kansiproomu, roll on - roll off käsittely 
Ruumaproomu, roll on - roll off käsittely 
Ruumaproomu, lift on - lift off käsittely 
Ruurnaproomu, truck to truck käsittely 
Kuva 2/13. Alusten lastinkäsittelyrnenetelmiä 
61. 
Sisävesiliikennettä puolestaan rajoittaa useissa 
maissa vesistöjen jäätyminen talvisin. Yhdysvalloissa 
keskeytyy alusliikenne Suurilla Järvillä vuosittain 
neljännesvuodeksi, 	ja talvikatkoja on myös Missouri- 
joella, Mississipin yläjuoksulla sekä ajoittain mm. 
Ohiojoella. Neuvostoliiton pohjoisilla väylillä pur- 
jehduskausi on 6 - 7 kuukautta ja Siperian joilla I jopa vain 1 - 3 kuukauttafl . Keski-Euroopassa on sisä- vesiliikenteessä talvikatko useilla väylillä, 	ja Rei- 
I nilläkin esiintyy ajoittain liikenteen keskeyttäviä paksuja ahtojäävalleja. Ruotsissa Trollnättanin kana- van ja Vänernjärven liikenne keskeytyi useiksi kuu- 
kausiksi talvisin vuoteen 1973 saakka, mistä lähtien 
I liikenne on sisävesijäänmurtajien avustuksella ollut ympärivuotista. 
Ilman jäänmurtajien apua harjoitetaan proomuliiken- I netä ulkomaiden sisävesillä jäävahvistamattomilla tyintöproomukytkyeil1ä vielä 0,10 - 0,15 m:n paksui- 
1 
sissa jäissä. Jäissä liikkumista varten vahvistetuil-
la proomuilla, tehokkaita työntäjiä käyttäen on ii'- 
kenne mandollista 0,30 m:n jäänpaksuuteen saakka. 2 
Suomessa on ulkomaan liikenteen lisäksi kotimaan ran- I nikkoliikenne jäänmurtajien avulla ympärivuotista. 
Saimaan kanavan purjehduskausi ilman varsinaista 
jäänmurtoapua oli vuosina 1977 - 1980 keskimäärin I 254 d 	(8,5 kk). 	Liikenne oli pääasiassa sisävesi- merialusliikennettä. 
I 	Suomen sisävesillä käytetttivät proomukytkyeet ja työntäjien/hinaajien konetehot ovat pienehköjä ulko-
maisiin verrattuina. Voidaan olettaa, että ilman jää- 
I 
	
vahvistusta oleva kalusto voi liikkua esteettä noin 
0,10 m:n paksuisissa jäissä. 
I 	Suomen oloissa kalustolta edellytetään jonkinasteis- ta jäävahvistusta niin, että proomukalusto pystyy liikkumaan jäätä murtavan aluksen avaamassa väylässä 
lähes ympärivuotisesti sisävesillä ja suojaisilla 
1 rannikkoväylillä. 2) 
Kokemukset proomuliikenteestä jäissä ovat Suomessa 
toistaiseksi niukat. Ulkomaisten kokemusten perus-
teella (mm. Oslon vuonon työntöproomuliikenne) voi-
daan kuitenkin arvioida, että liikenne vahvistetulla 
kalustolla avatussa väylässä sujuu hyvin 0,20 - 0,25 
metrin jäänpaksuuteen saakka. Tätä paksummissa jäissä 
liikenne on mandollista tehostamalla jäänmurtotoimin-
taa. 
Avovesikausien pituudet sekä niiden kausien pituudet, 
jolloin jääpeite on alle 0,10 - 0,30 m, ovat vuosina 
1961 - 1975 olleet Saimaan vesistöllä, suunnitellun 
Haukiveden - lisveden kanavan leveysasteilla, keski-
määrin (taul. 2/3): 3 ) 
1) Korenev, Leonid. Jokilaivasto auttaa Siperian käyt-
töönotossa, Kuljetus nro 2/1980. 
2) Proomukalustotoimikunnan mietintö, mt. 
3) Tie- ja vesirakennushallitus. Vesitieosasto. 
Vuoksen vesistöalueen jääolot talvina 1960/61 
1974/75. Helsinki 1979. 
Taulukko 2/3. Avovesikausien ja ohuen jään kausien 
pituuksia vuorokausina (d) 
Havaintopaikka Avo- Jääpeitteen paksuus 
vesi- alle alle alle alle alle 
kausi 0,10 	rn 0,15 m 0,20 m 0,25 m 0,30 m 
aika, d 
Haukivesi, Oravi 205 215 223 231 210 250 
Sorsakoski, alapuoli 185 212 222 232 246 260 
Kallavesi, Konnuksen 
yläpuoli 196 211 220 229 238 247 
Kallavesi, Kuopio 201 210 218 226 237 249 
Taulukon lukujen perusteella eri kausien pituudet 




- alle 0,10 m 7,1 
- alle 0,15 m 7,3 
- alle 0,20 m 7,6 
- alle 0,25 m 8,0 
- alle 0,30 m 8,4 
Purjehduskauden jatkamisessa sisävesillä liikennettä 
avustamalla on jääolojen lisäksi otettava huomioon imt. 
käytettävän vesiliikennekaluston laji, kuljetustalou-
dellinen kannattavuus, vaikutukset kuljetettavan ta-
varan varastonpidon kustannuksiin, energian kulutuk-
seen ja saariston jääteiden käyttöön. 
Purjehduskausien pituustavoitteiksi alusliikenteessä 
on eri tekijöiden perusteella otettu Saimaan ja Kymi-
joen vesistöjen eri väylilläfl (taul. 2/4): 
Taulukko 2/4. Purjehduskauden pituustavoite aluslii-
kenteessä Saimaan ja Kymijoen vesistö- 
alue i 11 a 
Vesistö ja väylä Purjehduskausitavoite 
luonnonmukainen avustamalla väylien 
avaamisessa 
___________________ pvm. kk pvm. kk 
Saimaan vesistö 
- Pielisväylä 01.05. - 30.11. 7,0 01.05. -15.l2. 7,5 
- Iisalmen väylä, 
Kuopion ja Joensuun 
alue Ol.05. - 30.11. 7,0 15.0.-3l.l2. 8,5 
- Varkauden ja Savon- 
linnan alue 01.05. -15.12. 7,5 0l.04.-l5.01. 9,5 
- Saimaan eteläosa 01.05. -15.12. 7,5 01.04.-3l.0l. 10,0 
Hauki veden-lis veden 
kanava Ol.05.-30.l1. 7,0 15.04.-l5.12. 8,0 
Kymijoen vesistö Ol.05.-30.11. 7,0 l5.0 )4. -l5.12. 8,0 
Keitele-Pielavesi 01.05.-30.1l. 7,0 15.0-t. -l5.12. 8,0 
Päijänne Ol.05. - 3l.l2. 8,0 01.0.-31.0l. 10,0 
Kymijoki, Voikkaa- 
meri ______________ 12,0 ______________ 12,0 
iY7rie- ja vesirakennushallitus. Vesitieosasto, suun-




Nipuissa olevan puutavaran ulttoa pidetään mandolli-
sena yleensä vain avoveden aikana, johtuen nippu- 
1 	siteiden rikkoutumis- ja nippujen hajoamisriskistä. 
Uittokausien k3skimääräiset alkamis- ja päättymis- 
I ajankohdat sekä pituudet ovat vuosina 1974 - 1980 olleet eräillä sulkukanavilla suunnitellun Haukiveden lisveden kanavan leveysasteilla (taul. 2/5): 




- Ahkionlahti 27.05. 	- 20.10. l47 
- Konnus 29.05. 	- 18.10. 113 
- Taipale 2)4.05. 	- 	11.11. 171 
- Kolu 07.06. 	- 11.09. 97 
- Kerkonkoski 09.06. 	- 20.09. 103 
- Kiesimä 12.06. 	- 23.09. 103 
- Neituri 07.06. 	- 26.09. 111 
Iisalmen väylällä Ahkionlandessa ja Konnuksessa uitto- 
kauden pituus on ollut keskimäärin 4,3 kuukautta ja 
Varkaudessa Taipaleen kanavalla 5,7 kuukautta. 
Kymijoen vesistön suluilla uittokauden pituus on ol-
lut keskimäärin 3,5 kuukautta. Kyseiset sulut ovat 
uittoväylästön latvaosia. Niiden uitto on päättynyt 
jo huomattavasti ennen jään muodostumista (vrt. taul. 
2/4), jotta uitto ehtii määränpäihinsä Kymijoen ve-
sistön keski- ja eteläosiinkin riittävän ajoissa. 
Haukiveden - lisveden kanavaosuudella uittokausi-
tavoitteeksi voidaan ottaa keskimäärin 5.6. - 5.10. 

















3 KULJETUSTARPEEN ENNUSTEET JA KULJETtJSKETJUT 
TAVARAL II KENTEESSY. 
3.1 Selvitysmenetelmä 
Kanavaliikenteen tavararnääriä on arvioitu tehdyn kir-
jallisen yrityskyselyn, asiantuntijaseminaarin, eräi-
siin kuljetusten kannalta tärkeimpiin yksittäisiin 
yrityksiin tehtyjen kyselykäyntien ja muutamien kes-
keisten tuotannonalojen asiantuntijoiden haastattelu-
jen avulla. 
Kuljetusmääräarvioiden lähtökohtana ovat olleet nykyi-
set kuljetustarpeet, joiden pohjalta on ennakoitu 
vuonna 1990 mandollinen tavaraljjkenteen määrä. Li-
säksi on pyritty ennakoimaan niitä potentiaalisia kul-
jetustarpeita, jotka johtuvat uuden kuljetusmandolli-
suuden syntymisestä. Uusia kuljetustarpeita saavat ai-
kaan turpeen ja metsähakkeen käyttöönotto, raakapuun 
hakkuusuunnitteen kasvu, malmien hyväksikäyttö jne. 
Kuljetustarveselvitys on rajattu Haukiveden - lisve-
den kanavan liikenteeseen (vesitieverkkovaihtoehto A) 
Vaihtoehtoja B ja C on tarkasteltu siltä kannalta, 
mikä olisi niiden välitön vaikutus Haukiveden - lis-
veden kanavan liikenteeseen. 
Esimerkiksi vesitieverkkovaihtoehto C, jolloin olisi 
käytettävissä vesitierengas Suomenlahti - Saimaa - 
Keitele - Päijänne - Suomenlahti, saa aikaan myös 
Haukiveden - lisveden kanavalle sellaista liikennettä, 
jota ei nyt ole voitu määrittää. 
Kanavan kautta mandolliset tavaramäärät ainoastaan 
viittaavat vesi liikenteen teknilliseen käyttökelpoi-
suuteen. Kuljetustaloudellisten säästömandollisuuk-
sien arviointi edellyttää tuotanto- ja käyttöpaikko-
jen välisten kuljetusketjujen selvittärnistä. 
Vesiliikenteen käyttö edellyttää, että siinä koko 
kuljetusketjun kustannukset ovat kuljetuksen antajal-
le edullisemniat kuin muissa kuljetusvaihtoehdoissa, 
ts. yritystaloudelliset kustannukset ovat edulliset. 
Kuljetuskus tannus ten merkitystä kuljetusmuodon valin-
nassa pidetään erittäin merkityksellisenä kaikissa 
teollisuuden kuljetuksissa. Suurimman painon kuljetus-
kustannuksille panevat eri toimialoista metsäteolli-
suus ja kemianteollisuus. Metsäteollisuus katsoo 
muita toimialoja enemän kuljetuskustannusten merki-
tyksen korostuvan tulevaisuudessa. l) 
Kuljetuskustannukset eivät yksin ratkaise kuljetus- 




- ostajan vaatimukset 
- toimituseräkoko 
- tavaran laatu ja tavaran vahingoittumisrjksj jne. 
1) vrr. Tie- ja liikennelaboratorio. Kuljetusmuodon valinta ja 
kuljetusmuotojen ominaisuudet kuljetuksenantajan kannalta. 
Tutkimusselostus 229. Helsinki, helmikuu 1981. 
Kuljetustarve-ennusteissa on otettu huomioon vesi-
kuljetusmääriä rajoittavina erilaiset kuljetuksen 
laatutekijät. Rajausten jälkeen kanavaliikenteeseen 
periaatteessa soveltuvia määriä tarkastellaan seu-
raavassa tavararyhmittäin, joskin lopullinen rajaus 
suoritetaan kul jetuskus tannusvertai lujen perusteella 
(kohta 4.5). 
3.2 Kuljetusmäärät tavararyhmittäin 
3.2 .1 Puuraaka-aineet 
Raakapuun (pyöreän puun) kuljetukset olisivat Hauki- 
veden - lisveden kanavalla merkittävä tavararyhmä. 
Kanavan vaikutusalueen kunnista kuljetettaisiin raaka- 
puuta uittaen: 
3 m/a t/a 
Keski-Suomen metsäteolli- 
suudelle 20 	000 16 	000 
Etelä-Saimaan tehtaille 92 500 74 	000 
Varkauteen 80 	000 64 	000 
Koska kanava yhdistää Kymijoen ja Saimaan vesistöjen 
uittoväyliä, tapahtuu vesistöalueiden välillä muu-
toksia puun hankinnassa. 
Haukiveden - lisveden kanavan kautta vaikutusalueel-
ta lähtevä raakapuumäärä olisi noin 7 % alueen hak-
kuusuunnitteen puumäärästä. 
Vuonna 1979 kuljetettiin Itä- ja Keski-Suomessa teol-
lisuushaketta, sahanurua ja metsähaketta tehtaille 
yhteensä 3,3 milj. m. 1 ) Haukiveden - lisveden kana-
van liikenteessä on teollisuushaketta ja sahanpurua 
arvioitu kuljetettavan kaikkiaan 61 000 t/a eli noin 
0,2 milj. m3 . 
Kanavan kautta kuljetettaisiin teollisuushaketta ja 
sahanpurua Etelä-Saimaan tehtaille 17 500 t/a. Sai-
maan puolelta kuljetettaisiin kanavan kautta Keski- 
Suomen tehtaille teollisuushaketta 5 000 t/a. Lisäk-
si kuljetettaisiin proomuilla teoilisuushaketta ja 
sahanpurua lisvedeltä Keski-Suomen tehtaille38 500 t/a. 
Viimemainitun erän lähtöpaikka tosin olisi kanavan 
pohjoispäässä, eikä erää kuljetettaisi varsinaisessa 
kanavassa. Ilman kanavointihankkeeseen sisältyvää 
kanavan pohjoispään väylänsyvennystä ja kanavalii-
kenteen aikaansaamaa proomukalustotarjontaa ei ky-
seistä vesikuljetusta kuitenkaan syntyisi. 
Vesitieverkkovaihtoehdoissa B ja C voitaisiin haket-
ta kuljettaa em. lisäksi 17 500 t/a Keski-Suomesta 
Etelä-Saimaan tehtaille. Tämä siirtymä on toistaisek-
si epävarma. 
Keiteleen kuntaan rakennettavan uuden sahan mandolli- 
1) Metsäteho. Metsäteollisuuden raaka- ja jätepuun 
kaukoku1jeukset vuonna 1979. Helsinki 14.11.1980. 
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set hakkeen ja purun kuljetustarpeet vesitse eivät 
sisälly tarkasteluun. 
Arvioidut puuraaka-aineen eli raakapuun, teollisuus-
hakkeen ja sahanpurun vuotuiset kuljetusmäärät ovat 
vuoden 1980 tasoa. Kanavaliikenteessä kuljetettavien 
puumäärien voidaan olettaa kasvavan samassa suhtees-
sa kuin on hakkuusuunnitteen kasvu (kohta 1.1.4) eli 
5 % vuoteen 1990 mennessä ja 10 % vuoteen 2000 men-
nessä. 
Alueelta on korjuuteknisesti saatavissa hakkuutähde-
ja kokopuuhaketta eli metsähaketta noin 0,7 milj.m 3/a 
(kohta 1.1.4) . Metsähakkeen käyttö on toistaiseksi ol-
lut vähäistä, sillä koko maassa korjattiin sitä vain 
0,2 milj. m 3 vuonna 1979. Metsähakkeen korjuu on kui-
tenkin voimakkaasti kasvamassa, sillä jo vuoteen 1985 
ennakoidaan määrän yli kaksinkertaistuvan vuodesta 
1979 1 ) Määrästä puolet käytetään massa- ja levyteol-
lisuuden raaka-aineena ja puolet polttoaineena. 
Metsähakkeen proomukuljetusrciääräksi Haukiveden - lis- 
I 	 veden kanavan kautta arvioidaan vuonna 1990 noin 15 000 m3/a (12 000 t/a) ja vuonna 2000 noin 25 000 m3/a 
(20 000 t/a) . Arvioidut määrät ovat 12 - 20 % Saimaan 
vesistön suuntaan uitettavasta raakapuumäärästä. Koko 
vaikutusaluee ita saatavissa olevasta metsähakemääräs-
tä ne ovat 2 - 4 %. 
3.2.2 Malmi ja kivituotteet 
Säviän malmion käyttöönotto merkitsisi noin 500 000 
I 	 tonnin vuotuista malmin kuljetusta 10 vuoden ajan. Säviältä malmi voitaisiin kuljettaa Haukiveden - lis-veden kanavan kautta Kotalanden kaivoksen rikastamol- 
I le. Kotalahti sijaitsee Leppävirralla Saimaan syvä- väylän tuntumassa. Rikastamon käyttömandollisuus Sä-viän malmin jalostukseen kytkeytyy Enonkosken malmi- 
- 	 löydösten jatkokäsittelyyn: 
- mikäli Enonkosken malmio osoittautuu riittävän suu-
reksi, rakennetaan rikastamo Enonkoskelle. Tällöin 
Kotalanden rikastamon kapasiteetti olisi käytettävis-
sä Säviän malmin rikastamiseen vuodesta 1985 lähtien, 
- mikäli Enonkosken malrni rikastetaan Kotalandessa, 
olisi sen kapasiteetti käytettävissä Säviän malmin 
rikastamiseen vuodesta 1995 lähtien. 
Vesitieverkkovaihtoehdoissa B ja C olisi malmin kul-
jetus Kotalahteen mandollista lähes koko Sisä-Suo-
mes ta. 
Vaikutusalueella on kymmenkunta rakennuskivilouhos-
ta, joiden tuotannosta osa menee vientiin. Hauki- 
veden - lisveden kanavayhteys tarjoaisi välittömästi 
- 	 1) Eeronheimo, 011i. Metsähakkeen hankinta ja käyttö 
metsäteolljsuudessa. Folia Forestalia 471. Metsän-
tutkimuslaitos. Helsinki 1981. 
mandollisuuden viedä Viitasaarelta kivituotteita 
10 000 t/a. Myöhemmin voisi kiven vientimäärä koho-
ta ainakin 15 000 tonniin/a. Kivituotteita (graniit-
tia) voitaisiin viedä Vesannolta arviolta saman ver-
ran. Niinikään Suonenjoen kivivarat tarjoavat poten-
tiaalisen vientimandollisuuden tulevaisuudessa, jos- 
kaan kuljetustarpeesta ei ole arviota. 
Vesitieverkkovaihtoehdossa C ei vientiin arvioituja 
kivituotemääriä todennäköisesti kuljeteta Haukiveden 
lisveden kanavan kautta, koska ne voidaan kuljettaa 
saman kokoisina proomulasteina lyhempää reittiä 
eli Keiteleen - Päijänteen ja Kymijoen kanavien 
kautta rannikolle. Sensijaan Suonenjoelta mandolli-
sesti kuljetettava kivi voitaisiin viedä Haukiveden - 
lisveden kanavan kautta ainakin 4,0 metrin vesisy-
vyysvaihtoehdossa (kohta 2.1.2). 
Haukiveden - lisveden kanava saattaisi edistää kivi- 
tuotteiden kuljetusta Viitasaarelta, Vesannolta ja 
lisäksi Suonenjoelta Itä-Suomeen. Tästä mandollisuu-
desta ei ole käytettävissä arviota. 
3.2.3 Polttoaineet 
Nestemäiset polttoaineet kuljetetaan nykyisin Sköld-
vikistä pääasiassa rautateitse Jyväskylässä oleviin 
varastoihin sekä rautateitse ja laivalla Kuopiossa 
oleviin varastoihin ja sieltä kuorma-autoilla kana-
van vaikutusalueen kulutus- ja jakelupisteisiin. 
Varmuusvarastoja tai suuria kaupallisia varastoja 
ei alueella ole Varkautta lukuunottamatta. 
Kymijoen kanavointia koskeneessa se lvityksessäU 
arvioitiin Neste Oy:ltä saatujen kulutustietojen 
perusteella, että Keiteleen vesistöalueelle voitai-
siin kuljettaa öljytuotteita vuoden 1980 kulutus- 
tasossa vesitse 40 000 t/a. Tällöin on otettu huo-
mioon, että vesitse voitaisiin kuljettaa vain ne 
erät, joille on tai joille voidaan vesitien äärelle 
rakentaa vähintään 5 000 m 3 suuruiset säiliöt. 
Tässä selvityksessä käytetään mainittua arviota 
40 000 t/a (polttoöljy, dieselöljy, bensiini) tule-
vaisuuden määränä, sillä vaikka polttoöljyn kulutus 
tulevaisuudessa vähenee, niin liikenteen polttoai-
neiden kulutus kasvanee vuoden 1980 tasosta 5 - 20 
vuoteen 1995 mennessä. 2 
Myös vesitieverkkovaihtoehdossa B ja mandollisesti 
myös vaihtoehdossa C voitaisiin öljytuotteita kul-
jettaa kanavan kautta. Viimemainittu johtuu siitä, 
että säiliöproomut pääsevät Varkauteen saakka kul-
jetustaloudellisesti edullisesti täydessä 2 500 ton-
nin lastissa, ja siellä suoritetun lastin vajautuk- 
1)TVH, vesitieosasto, Kymijoen kanavointi. A 21 
C 153. Helsinki 1977. 
2) Kauppa- ja teollisuusministeriö. Energiaosasto. 
Energiatalous 1995. Sarja B:20. Helsinki 1981. 
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sen jälkeen Kymijoen vesistölle 1 400 tonnin lastis- 
sa. Sensijaan vaihtoehdossa C eli Kymijoen ja Keite- 
I leen - Päijänteen kanavien kautta kuljetettaessa las- tin määrä rajoittuisi koko matkan 1 400 tonniin. 
Kivihiilen käyttö tullee lisääntymään mm. useilla U Saimaan vesistöalueen paikkakunnilla. Haukiveden - lisveden kanavahankkeen vaikutusalueelta ei kuiten- 
1 
kaan ole toistaiseksi tiedossa kivihiilen käyttösuun- 
Turve on luonnonvara, 	jota käytetään paitsi poltto- 
I aineena teollisuudessa sekä kauko- ja aluelämpölai- toksissa, myös kasvualustana ja kemianteollisuuden 
raaka-aineena. 
Pohjois-Savon alueella tuotetaan vuonna 1990 Rauta-
lammin reitin varrella olevissa ku9nissa jyrsinpoit-
toturvetta yhteensä noin 850 000 m /a eli noin 
300 000 t/a. Tästä määrästä on mandollista kuljettaa 
vesitse Pielaveden ja Keiteleen alueelta noin 
55 000 t/a eli 18 % Varkauden seudulle. 
Vesitieverkkovaihtoehdot B ja C tarjoavat mandolli-
suuden tasoittaa polttoturpeen lyhytaikaiset tarjon-
nan ja kysynnän alueelliset vaihtelut, jotka johtu-
vat sääsuhteista, onnettomuuksista yms. tekijöistä. 
Pitempiaikaisetkin poikkeamat turpeen kysynnän ja 
tuotannon alueellisessa tasapainossa ovat mandolli-
sia, koska tarkasteluakso on pitkä ja uusien turve-
voimaloiden rakentaminen vaikutusalueelle on mandol-
lista. Tällöin saatetaan kuljettaa turvetta kanavan 
kautta Keski-Suomesta Saimaan suuntaan arvioitua 
enemmän. 
Turpeen briketöintilaitos on jo perustettu -. Keski- 
Suomen läänin länsiosaan Kyyjärvelle. Tehdas valmis-
taa jyrsinturpeesta brikettiä noin 50 000 t/a, toi-
mittaen sitä Keski-Suomen teollisuudelle ja mm. Ruot-
siin. Turvejalosteiden (briketti, pelletti, koksi) 
tuotantoa voinee syntyä myös Haukiveden - lisveden 
kanavan vaikutusalueelle, mistä sen kuljetus olisi 
vesitse taloudellisesti mandollista verraten etääl-
lekin Saimaan alueelle, etenkin energiakriisin ai-
kana. 
3.2.4 Metsäteollisuustuotteet 
Tarkastelualueella tuotetuista metsäteollisuus tuot-
teista sopivat sahatavara ja selluloosa parhaiten 
vesikuljetukseen. Äänekoski/Suolahti alueelta on 
arvioitu voitavan kuljettaa Kotkan kautta vientiin 
kanavan kautta sahatavaraa 11 000 t/a ja selluloo-
saa 25 000 t/a. Lisäksi lisveden sahoilta on arvioi-
tu voitavan kuljettaa Kotkan kautta vientiin 11 000 
t/a sahatavaraa. 
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Metsäteollisuustuotteiden vienti kanavan kautta 
(47 000 t vuoden 1980 tasossa) olisi noin 10 % 
alueen metsäteollisuus tuotannon määrästä (Varkauden 
teollisuutta mukaan lukematta) 
Perusmetsänhoito-ohjelman mukaan kertymäsuunnite 
vuosina 1980 - 2000 kasvaa 10 %. Lisääntyvä puumäärä 
voidaan käyttää entisten tuotantolaitosten laajen-
nusten tai mandollisesti uuden tuotannon tarpeisiin. 
Olettaen metsäteollisuustuottejden vientimäärien kas-
vavan raakapuun tarjonnan kasvun suhteessa, olisi 
kokonaisvjentimandollisuus vuonna 1990 lähes 50 000 t/a 
ja vuonna 2000 noin 52 000 t/a. 
Vesitieverkkovajhtoehdossa C metsäteollisuus tuottei-
ta vietäisiin Haukiveden - lisveden kanavan kautta 
vain lisveden sahoilta. 
3.2.5 Muu tavara 
Kohdissa 3.2.1 - 3.2.4 arvioitujen tavaravirtojen 
lisäksi kuljetettaisiin kanavan kautta kasvuturvetta 
3 000 - 8 000 t/a. 
Muita tavaroita, joiden määriä on vaikea arvioida 
tavaralajikohtaisesti, ovat teollisuuden tuotannossa 
käytettävät nesteet (liima, etikkahappo) ja suolat 
sekä tiesuola, metalliteollisuustuotteet, lannoit-
teet, sora, vilja yms. Näiden tavaroiden yhteismää-
räksi vesitieverkkovajhtoehdossa A arvioidaan lähi-
vuosien tasossa 15 000 t/a, myöherruin parikyinrentätuhatta 
tonnia vuodessa. 
Vesitieverkkovaihtoehdossa B tulee Jyväskylän teh-
tailta lisää arviolta 4 000 t/a. 
Vesitieverkkovajhtoehdossa C tulisi mandolliseksi 
säännöllinen keräily- ja jakeluliikenne Suomenlah-
den rannikon, Saimaan ja Kymijoen vesistön välillä 
Haukiveden - lisveden kanavan kautta. Tämän vaiku-
tuksesta'tavaravirtojhin ei ole arviota. 
Muiden tavaroiden ryhmään kuuluvat myös erikoiskul-
jetukset, joiden aluepoliittista merkitystä kulje-
tettavat tonnimäärät kuvaavat puutteellisesti. Eri-
koiskuljetuksilla tarkoitetaan kooltaan ylisuurten 
tai erittäin painavien, lähinnä metalliteollisuuden 
ja rakennusteollisuuden yksittäisten tuotteiden 
kuljetuksia. Kyseisiä tuotteita joko ei voida kul-
jettaa maitse kokonaisina, tai maakuljetukset vaa-
tivat kalliita erikoisjärjestelyjä, ja tieliikentees-
sä kuljetukset ovat luvanvaraisia. Vuosittain on 
koko maassa suoritettu (vuonna 1976) noin 200 000 
erikoiskuljetusta. 1) 
TVH. Käyttöosasto, liikennetoimisto. Erikoiskul-
jetukset. Tutkimus yleisillä teillä v. 1976 suo-
ritetuista ylisuurista ja yliraskaista kuljetuk-
sista. Helsinki 27.12.1977. 
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Vuonna 1976 oli esimerkiksi metalliteollisuuden eri-
koiskuljetuksissa kuljetettujen tuotteiden arvo vuo-
den 1980 hintatasossa ja kuormien keskimääräinen pai- 
Tuotteen arvo 	Tuotteen paino 
	
mk/kuljetus 	t/kuljetus 
- tiekuljetus 	430 000 12 - 50 
- rautatiekuljetus 	630 000 	12 - 135 
- vesitiekuljetus 5 000 000 20 - 425 
Vain vesitse on mandollista kuljettaa kaikkein suu-
rimpia tai painavimpia, ja tavallisesti kalleimpia, 
tavaroita kokonaisina. Tuotteen valmistaminen pienem-
pinä osina ja kokoaminen asennuspaikalla puolestaan 
aiheuttaa usein huomattavia lisäkustannuksia, toimi-
tusajan pitenemistä ja laadun huononemista. Lisä- 
kustannusten arvoksi mainitaan 10 - 40 % tuotteiden 
arvosta 1) . Samalla siirtyy työtilaisuuksia tuotanto- 
paikalta niuualle. 
Haukiveden - lisveden kanava avaisi erikoiskuljetuk-
sun soveliaan reitin kanavan vaikutusalueen sekä 
Saimaan alueen, rannikon ja ulkomaiden välille. Kul-
jetuksia voidaan suorittaa kotimaan liikenteessä 
proomuilla, ponttoneilla ja moottoriproomuilla ja 
ulkomaanliikenteessä proomuemälaivajärjestelmää käyt-
täen. Valmistuspaikoilla on yleensä riittävä nosturi-
kapasiteetti tai nostureita ei tarvita, jos tavara 
siirretään kuljetusalustoineen suoraan proomuun. 
Erikoiskuljetuksia Haukiveden - lisveden kanavaan 
voisi tulla useista paikoista, kuten Suolandesta, 
Tisvedeltä, Suonenjoelta, Sorsakoskelta ja vesitie-
verkkovaihtoehdossa B lisäksi Jyväskylästä. Metalli-
teollisuuden lisäksi myös alueella uuden tuotannon- 
alan, kuten puuelementtien valmistuksen aloittaminen 
sahojen yhteydessä, tulee mandolliseksi. Mandollisia 
erikoiskuljetusten määriä vesitse ei toistaiseksi 
voida arvioida. 
Nykyisin ovat erikoiskuljetukset olleet kanavahank- 
I 	 keen vaikutusalueella vähäisiä. Tällaisia tuotteita valmistava teollisuus ei ole voinut sijoittua alueel-le kuljetusmandollisuuden puuttumisen takia. 
1 	3.3 Kokonaismäärät ja 
Arvioidut kokonaistavaramäärät 2 vesitieverkkovaihto- 
I ehdoissa A - C ovat ennen kuljetuskustannusvertailu- jen aiheuttamia vähennyksiä (kohta 4.5.2) (taul. 3/1 - 
3/3) 
I 	 1) TVH. Käyttöosasto, liikennetoimisto. Erikoiskulje- tukset. Erikoiskuljetusten taloudellinen merkitys, 
Helsinki 31.7.1978. 
I 2) Varkaudesta Huruslanden väylää myöten Saimaalle kuljetettava tavara ei sisälly arvioon. 
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Taulukko 3/1. Haukiveden - lisveden kanavan liiken-
teen tavaramääräarvio vesitieverkko-
vaihtoehdossa A (vain Haukiveden - 
lisveden kanava rakennetaan) 
Tavararyhmä Tavaramäärä, 1 000 t 
1990 2000 
Puuraaka-ai nee t 
- pyöreä puu 161 169 
- teollisuushake, puru 614 67 
- metsähake 12 20 
Nalmi ja kivituotteet 
- rnaimil) 500 - 
- kivituotteet 20 30 
Polttoaineet 
- öijytuotteet 14Q 140 
- polttoturve 55 80 
Metsäteollisuustuotteet 
- sahatavara 23 24 
- selluloosa 26 28 
Muu tavara 
- kasvuturve 3 8 
- etikkahappo, liima, tiesuola, 
lannoitteet jne. 15 20 
Yhteensä 919 1486 
Yhteensä ilman malmin kuljetusta 
(minimi) 	 1419 	1486 
Vesitieverkkovaihtoehdossa A olisi minimitavaramäärä 
0,4 milj. t/a ja maksimitavaramäärä 0,9 milj. t/a 
vuonna 1990. Maksimimäärä rajoittuisi 10 vuoden ajal-
le eli mandollisesti vuosiin 1995 - 2004 (kohta 
3.2.2) 
Tavararnäärien kasvu vuoteen 2000 mennessä olisi suh-
teellisen pieni. Määrät saattaisivat kasvaa arvioitua 
enemmän, mikäli: 
- tarkastelualueelle syntyisi uutta tuotantoa 
- metsähakkeen kuljetustarve kasvaisi oletettua 
enemmän 
- syntyisi tuontiöljyn hintakriisi, tai esiintyisi 
öljyn saantivaikeuksia 
tehtäisiin uusia malmilöydöksiä 
1) 10 vuoden aikana, yhteensä 5 milj. t. Olettamus: 
malmin (Säviä) kuljetus päättyy ennen v. 2000. 
72. 
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Taulukko 3/2. Haukiveden - lisveden kanavan liiken-
teen tavararnääräarvio vesitieverkko-
vaihtoehdossa B (Haukiveden - lisveden 
kanavan lisäksi rakennetaan Keiteleen- 
Päijänteen kanava) 
Tavararyhmä Tavaramäärä, 1 000 t 
1990 2000 
Puaraaka-aineet 
- pyöreä puu 16i 169 
- teoflisuushake, puru 6)--82 67-86 
- metsähake 12 20 
Malmi ja kivituotteet 
- maimil) 500 - 
- kiviteollisuustuotteet 20 30 
Polttoaineet 
- öljytuotteet )4Q 40 
- polttoturve 55 80 
Metsäteollis uustuotteet 
- sahatavara 23 2 
- selluloosa 26 28 
Muu tavara 
- kasvuturve 3 8 
- etikkahappo, ilma, tiesuola, 
lannoitteet jne. 20 25 
Yhteensä 92)4-92 1491-510 
Yhteensä ilman malmin kuljetusta 
(minirni) 	 82-2 	91-510 
Vesitieverkkovajhtoehdossa B Haukiveden - lisveden 
kanavan tavaramäärä olisi suunnilleen sama kuin vaih-
toehdossa A, (joskin mm. metsäteollisuusjätepuun kul-
jetus saattaisi lisääntyä) 
1) 10 vuoden aikana, yhteensä 5 milj. t. 
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Taulukko 3/3. Haukiveden - lisveden kanavan lii-
kenteen tavaramääräarvio vesitie-
verkkovaihtoehdossa C. (Haukive-
den - lisveden kanavan lisäksi ra-
kennetaan Keiteleen - Päijänteen 
kanava ja Kymijoen kanava) 
Tavaraiyhmä Tavaramäärä, 1 000 t 
1990 2000 
Puuraaka-aineet 
- pyöreä puu 161 169 
- teollisuushake, puru 6-82 67-86 
- metsähake 12 20 
Malmi- ja kivituotteet 
- maimil) 500 - 
Polttoaineet 
- öljytuotteet 20 20 
- polttoturve 55 80 
Metsäteolli suus tuotteet 
- sahatavara 11 12 
Muu tavara 
- kasvuturve, etikkahappo, 
iiiina, tiesuola, lannoitteet 
jne. 15 20 
Yhteensä 838-856 388-to7 
Yhteensä ilman malmin kuljetusta 
(rninimi) 	 338-356 388-07 
Vesitieverkkovaihtoehdossa C Haukiveden - lisveden 
kanavan käyttö hieman vähenisi. Toisaalta tämä 
vaihtoehto eli vesitieyhteys Suomenlahti - Päijänne - 
Keitele - Saimaa - Suomenlahti synnyttäisi Hauki- 
veden - lisveden kanavalle sellaisiakin tavaravir-
toja, joita ei nyt ole voitu selvittää. 
Kuljetusketjujen (liitteet 3/1 ja 4/7) suoritteet 











1) 10 vuoden aikana, yhteensä 5 milj. t. 
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Taulukko 3/4. Tavaramäär- ja kuljetussuoriteyhdis-
telmä kuljetusvaihtoehdoittain v. 
1990 
Kuljetusmuot.o Määrl Vaihtoehto 
0-ve 1-ve 2a-ve 2b-ve 




347 000 kuljetusta 
- kuorma-auto 30,268 4,9-2 )4,912 ,9b2 
- rautatie 53,190 - - - 
- proomu - 102,555 99,695 93,039 
- uitto 24,1472 i2,745 )O,1454 38,612 
Malmin kul- 
jetus ml. 8)47 000 
- kuorma-auto 80,268 )4,9)42 )4,9)42 24,9)42 
- rautatie 53,190 - - - 
- proomu - 171,055 191,195 196,539 
- uitto 224,)472 242,476 240, 245)4 38,612 
Vienti 72 000 
- rautatie 20,535 - - - 
- proomu - 242,305 241,297 240,721 
76. 
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4 VAIHTOEHTOJEN KULJETUSTALOUDELLINEN VERTAILU 
4.1 Vesitienpidon kustannusten määrittämisperiaatteet 
Vesitienpidon kustannuksiin luetaan vesitien raken-
tamiskustannukset sekä käyttö- ja kunnossapitokus-
tannukset. Vesitienpidon kustannukset lasketaan hank-
keen kannattavuustarkasteluja varten yhteiskunta- 
taloudellisjna kustannuksina (vrt, kohta 4.3). 
Rakentamiskustannusten perustana ovat yritystaloudel-
lisin kustannuksin lasketut kustannusarviot. Koska 
investoinnit ovat bruttopääoman muodostusta, vähen-
netään kustannusarvioista niihin sisältyvät välilli-
set verot (lvv. yms. erät) yhteiskuntataloudellisten 
kustannusten saamiseksi. 1 ) Kustannuksiin lisätään 
rakentamisaikajset korkokustannukset. 
I 	 Rakentamiskustannuksiin luetaan eri kanavointivaihto- ehtojen 1 ja 2a sekä 2b kanavainvestointien lisäksi 
hankkeen toteutcamisen aiheuttamat liitännäisinves- 
I toinnit. Niitä ovat vaikutusalueen uusien lastinkäsit- tely- ja puutavaran veteenpudotuspaikkojen rakentamis-
kustannukset sekä kanava-alueen ulkopuolella Kymi-
joen vesistöllä olevien matalien siltojen uusinta- 1 	 kustannukset. 
Haukiveden - lisveden kanavan jatkoväyliliä Kymijoen 
I vesistöllä on muutamia vanhoja sulkukanavia (Kerkon--koski, Kiesimä, Neituri, Kolu) . Näiden kanavien uusi-
minen on suunnitellun alusliikenteen takia välttämä- 
I 	 töntä, mutta ne olisi nykyaikaistettava Haukiveden - lisveden kanavasta riippumatta. Tästä syystä näiden 
vaatimia investointeja, jotka kanavien yhteydessä 
olevien siltojen uusimismenoineen ovat 38 milj. mk 
(kohta 1.2.2), ei jäljerapänä lueta Haukiveden - lis-
veden kanavointihankkeen investointimenoihjn. - Vain 
siinä tapauksessa, että uusintoja (esim. Kolun kanava) 
I 
	
	 jouduttaisiin aikaistamaan ohjelmoidusta, on tästä aiheutuvat lisäkustannukset tarpeen ottaa huomioon. 
Invetointien yhteiskuntataioudelljset poistoajat 1 ovat 
- kanava (väylien, siltojen, kiinteiden 
I 	 rakenteiden ja sulkuporttien poistoaikojen painollinen keskiarvo) 	 50 a 
I - sillat (riittämättömän alikulkukorkeuden takia uusittavat) 	 50 a 
- lastinkäsittely- ja puutavaran veteen- 1 	 pudotuspaikat 	 30 
1) Liikennernjrj]iteriö. Yhteiskuntataloudel lis ten laskelmien 
I soveltaminen liikennesektoriin. Keiteleen - Päijänteen kana- vahanke. Liikennesuunnjtteluosason julkaisuja nro 1/1973. 
Helsinki 14.10.1973. 
I 2) Liikenneministeriön asettama työryhmä. Liikennesektorin pääomakustannusten laskenta. Helsinki 31.12.1976. 
1 
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Koska laskentajakson pituus on 30 vuotta (kohta 4.3), 
on kanavalla ja silloilla laskentajakson päätyttyä 
jäännösarvoa 40 % investointimenosta. Jäännösarvon 
ciiskontattu nykyarvo vähennetään investointimenosta. 
Ilaukiveden - lisveden kanavointihankkeessa on kysy-
mys "liikenneverkon arviointiin liittyvästä laskenta- 
tilanteesta" (kohdat 0.3 ja 2) . Tästä syystä käyte-
tään laskentakorkona 4 % (reaalikorko) valtiovarain- 
ministeriön yleisohjeenfl mukaisesti. 
Kuljetus- ja lastinkäsittelyvälineiden laskentakorko-
na käytetään myös yhteiskuntataloudellisissa laskel-
missa yritystaloudellista laskentakorkoa siten, kuin 
eri kuljetusmuodoissa menetellään. 
Kanavan yhteiskuntataloudelliset käyttö- ja kunnossa-
pi tokustannukset lasketaan vähentämällä kiinteiden 
rakenteiden ja laitteiden yritystaloudellisista kun-
nossapitokustannuksista välilliset verot 2 ) 
Rakenteeltaan yksinkertais ten las tinkäsittelypaikko-
jen kunnossapitokustannukset ovat vähäiset. Kustan-
nuksiksi arvioidaan noin yksi prosentti investointi- 
menoista. Puutavaran veteenpudotuspaikkojen kunnossa-
pitokustannukset sisältyvät kuljetusvaiheen terminaa-
likustannuksiin. 
4 .2 Jesiticipidor kus Lannukset 
4.2.1 Investoinnit 
Kanavainves toinnit 





Kustannusarviot on tehty sekä 3,0 metrin että 4,0 
metrin vesisyvyyksille ja 6,0 metrin, 8,0 metrin 
ja 10,0 metrin minimialikulkukorkeuksille. Kustannus- 
arviot sisältävät kanavareiteillä olevien sulkujen 
ja väylien rakentamisen, tarvittavat ruoppaustyöt, 
siltojen uusimisen ja muutamien uusien siltojen ra-
kcntsmisen 3 ) 
scuvottelukunnan käytettävissä olleet kustannusar-
viot perustuvat vuonna 1979 tehtyihin alustaviin 
niaastotutkimuksiin, joita on vuoden 1981 aikana täy -
nennetty. Täydentäminen jatkuu vuoden 1981 loppuun, 
1) Valtiovarainministeriö. Pääomakustannusten las-
kentaperusteet, nro SS 5466. Helsinki 13.10.1978. 
2) Liikenneministeriö 1973, mt. 
3) Tie- ja vesirakennuslaitos, Kuopion piiri, mt. 
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joskaan lopullisia rakennussuunnitelmia ei ole 
toistaiseksi laadittu. 	Näinollen tämän selvityk- 
sen alustaviin kustannusarvioihin saattaa tulla 
muutoksia. 
Tähänastiset kustannusarviot yritystaloudellisin kus-
tannuksin ilman liitännäisinvestointeja ovat eri vaih-
toehdoissa vuoden 1980 hintatasossa (taul. 4/1): 
Taulukko 4/1. Tutkittujen kanavointivaihtoehtojen 
yritystaloudelliset rakentamiskustan-




Vesisyrys 3,0 	rn J Vesisyys 	,0 m 
Väylän sallittu alikulkukorkeus 























Kustannusarviot väylänosittain (vesisyvyys 3,0 m, 
alikulkukorkeus 8,0 m) on esitetty kartassa (kuva 4/1) 
Kanavointivaihtoehto 1 ofl eri vesisyvyys- ja alikulku-
korkeusvaihtoehdoissa 22 - 37 milj, mk kalliimpi kuin 
kanavointivaihtoehdot 2a ja 2b. 
Halvin vaihtoehto 3,0 metrin vesisyvyydellä on 2b, ja 
4,0 metrin vesisyvyydellä halvin on vaihtoehto 2a. 
Vaihtoehtojen 2a ja 2b rakentamiskustannukset eroa-
vat toisistaan 6 - 9 milj, mk eli 3 -, 5 %. 
Kustannusarviot tehtiin alunperin 6,0 metrin minimi-
alikulkukorkeudelle. Sitä onkin pidettävä uittoalus-
ten ja proomuliikenteen minimivaatimuksena. Kuitenkin 
6,0 metrin alikulkukorkets on liian pieni mm. Suomes-
sa kehitetylle moottoriproomutyypille, joka edellyt-
tää 8,0 metrin alikulkukorkeutta (kohta 2.2.1). Tätä-
kin suurempaa eli 10,0 metrin vähimmäisalikulkukor-
keutta on suositeltu pääväylillefl . Siten on syytä 
jättää alikulkukorkeudeltaan 6,0 metrin vaihtoehdot 
pois jatkotarkasteluista. 
Rajauksen jälkeen ovat tarkasteltavina vesisyvyydel-
tään 3,0 ja 4,0 metrin ja alikulkukorkeudeltaan 8,0 
ja 10,0 metrin väylät. 
Kanavointivaihtoehto 1 on suunniteltu toteutettavaksj 
kuutena ja kanavointivaihtoehdot 2a ja 2b viitenä 
vuotena. Kanavainvestointien jakautuminen rakentamis-
ajan eri vuosille on 3,0 metrin vesisyvyys- ja 8,0 
metrin alikulkukorkeusvajhtoehdoissa 2 ) (taul.4/2) 
1) Valtion teknillinen tUtkimuskeskus, mt. 
2) Tie- ja vesirakennuslaitos, Kuopion piiri, mt. 
Taulukko 4/2. Kanavainvestointien jakautuminen ra-
kentamisajan eri vuosille vaihto-
ehdoittain (vesisyvyys 3,0 m, alikulku- 
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Muissa vesisyvyys- ja alikulkukorkeusvaihtoehdoissa 
voidaan lisäkustannusten arvioida jakautuvan eri 
vuosille taulukon jakautuman suhteessa. Jakautuman 
perusteella voidaan laskea rakentamisaikaiset korko- 
kustannukset (4 %/a, korkoa korolle laskien) 
Vähentämällä kustannusarvioiden mukaisista yritys- 
taloudellisista kustannuksista välilliset verot (8 %, 
kohta 5.1) ja jäännösarvojen nykyarvot sekä lisäämäl-
lä rakentamisaikaiset korkokustannukset, saadaan 
vaihtoehtojen yhteiskuntataloudelliset kanavainves-
tointimenot. Ne ovat ilman liitännäisinvestointeja 
(taul. 4/3) 





Vesisyv-yys 3,0 m lVesisyys )4 ,Q m 
Väylän sallittu alikulkukorkeus 

















Taulukon mukaan kanavointjvajhtoehto 1 on selvästi 
muita kalliimpi. Ero on pienimmillään 23 milj. mk 
ja suurimmillaan 36 milj. mk. 
Vaihtoehto 2b on 3,0 metrin vesisyvyisenä 7 milj. mk 
halvempi kuin vaihtoehto 2a. Vaihtoehto 2a puoles-
taan on 4,0 metrin vesisyvyisenä 6 milj. mk halvempi kuin vaihtoehto 2b. 
10,0 metrin alikulkukorkeus lisää investointimenoa 
kaikissa vaihtoehdoissa suhteellisen vähän, noin 
1 prosentilla, verrattuna 8,0 metrin alikulkukor-
keu teen. 
Kanavointivaihtoehdossa 2a on sekä vesisyvyys- että 
alikulkukorkeusvajhtoehtojnvestojnnejlla vain vähän 
eroa. 
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rt 	M 	 h 	1 
Kustannusarviot väylänosittain (vesisyvyys 3,0 m, alikulkukorkeus 8,0 m), milj, mk. 
1 2a 2b 
lisvesi—Sorsavesi 92,4 92,4 92,4 
Sorsavesi—Kotalahti 120,6 - - 
Sorsavesi—Osmajoki - 44,4 44,4 
Osmajoki—Unnukka - 54,1 - 
Osmajoki—Huruslahti - - 44,7 
213,0 190,9 181,5 
Syväväylä 
Proomuväylä 




Kuva 4/1. Kanavointihankkeiden kustannusarviot väylänosittain (vesisyvyys 3,0 m, alikulkukorkeus 8,0 m) 




1 	Kanavointihankkeen liitännäisinvestointeja ovat kah- den Keiteleen väylällä olevan sillan uusiminen sekä 
10 lastinkäsittelypaikan ja kanden puutavaran veteen- 
1 pudotuspaikan rakentaminen. 
Siltojen uusimiskustannukset perustuvat karkeaan ar- 
I 	 vioon, joka on suoritettu TVL:n Keski-Suomen piirissä. Yksinkertaisten las tinkäsittelypaikkojen rakentamis-kustannuksiksi on arvioitu karkeasti, paikallisista 
I oloista riippuen, 0,5 - 0,9 milj, mk eli keskimäärin 0,7 milj. mk/kpl. Puutavaran veteenpudotuspaikkojen arvioidaan maksavan 0,4 milj, mk/kpl. 
Liitännäisinvestointien yhteiskuntataloudelliset 
menot ovat laskelman mukaan 14,0 - 19,3 milj. mk 
(taul. 4/4) 
Taulukko 4/4. Liitännäisinvestojnnit eri alikulku- 
korkeusvaihtoehdojssa 
Kustannustekijä ja rakentarniskohde Alikulkukorkeus 
B 4Om 	JlO,Om 
_______________________________________ milj, mk 
Yritystaloudellinen kustannusarvio 
Sillat 
- Matilanvirta, Konginkangas 2,5 5,0 
- Hännilänsalmi, Viitasaari 6,0 	8,5 JQ9 	15,0 
Lastinkäsittelypaikat 
(Leppävirta 2, Suonenjoki 1, Vesanto 1, 
Pielavesi 2, Suolahti 1, 	änekoski 1, 
/iitasaari 2), 10 kpl x 0,7 milj, mk 7,0 7,0 
Puutavaran veteenpudotuspaikat 
(Jäppilä 1, Suonenjoki 1), 2 kpl x 
0, 	milj, 	mk 0,8 0,0 
iritystaloudellinen investointimeno 16,3 22,c 
Välilliset verot 1,3 1,0 
Välillisten verojen vähennyksen jälkeen 15,0 21,0 
Jäännösarvon (sillat) nykyarvo 1,0 1,7 
Yhteiskuntataloudellinen investointimeno j)4 ,Q 19 , 0 
Rakentamisaikaisilla korkokustannuksilla ei tässä yh-
teydessä ole merkitystä, koska rakentaminen ajoittui-
si itse kanavan rakentamisen loppuvaiheeseen (kohta 
5.1). 
Liitännäjsinvestojntejhin ei lueta maa- tai vesikulje-
tusvälinejden tai lastinkäsittelylaitteiden hankinta- 
menoja. Olemassa jo olevien tai hankittavien välinei-
den ja laitteiden pääomakustannukset sisältyvät nor-
maaliin tapaan kuljetusten suorittamiskustannuksjjp, 
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4.2.2 Käyttö- ja kunnossapitokustannukset 
Sulkujen, kanava-alueen siltojen sekä väylien, avo- 
kanavien ja niiden uittolaitteiden käytön ja kunnossa- 
pidon vuotuiset yksikkökustannukset ovat (liite 4/1) 
Sulut 
- käyttö 	0,165 milj, mk/sulku 
- kunnossapito 	0,130 milj, mk/sulku 
Väylät ja avokanavat lait- 
teineen 5 500 mk/km 
Kanavointivajhtoehdossa 1 on 3 sulkua ja muissa 4 
sulkua. Kiinteiden rakenteiden ja laitteiden kunnossa-
pito-osuus on 0,1 milj. rnk/a/sulku. Kun siitä vähen-
netään välilliset verot (8 %) , ovat yhteiskuntatajou-
delliset käyttö- ja kunnossapitokustannukset eri 
vaihtoehdoissa: 
Kanavointjvajhtoehto 
1 	2a 	2 











0,50 	0,66 	0,66 
0,39 	0,52 	0,52 
0,35 0,40 0,41 
1,24 1,58 1,59 
0,02 0,03 0,03 
1,22 	1,55 	1,56 
Lastinkäsittelypaikkojen kunnossapitokustaniuksjksj 
on arvioitu kokemuslukujen perusteella 70 000 mk/a. 
4 .2.3 Kokonaiskustannukset 
Eri kanavointivaihtoehtojen yhteiskuntataloudelliset 
kanava- ja liitännäisinvestojntjmenot ovat (taul. 4/5) 




Vesisyvyys 3,0 ml Vesisyvyys 	m 
Väylän sallittu alikulkukorkeus 


















Käyttö- ja kunnossapitokustannukset ovat: 
milj. mk/a 
1 Kotalahti 	1,29 
2a Unnukka 1,62 
2b Huruslahti 	1,63 
Taulukon mukaan investoinneiltaan kallein on kanavoin-
tivaihtoehto 1. Käyttö- ja kunnossapitokustannukset 
puolestaan ovat siinä pienimmät. 
Halvin vaihtoehto on kanavointivaihtoehto 2a, kun 
vesisyvyys on 3,0 m. 
Mikäli vesisyvyys on 4,0 m, on vaihtoehto 2b halvin 
molemmilla tarkastelluilla alikulkukorkeuksilla. 
Edullisimman vaihtoehdon valinta edellyttää kuljetus-
kustannusvertailujen huomioon ottamista (kohta 4.5) 
4.3 Kuljetuskustannusten määri ttämisperiaatteet 
Kuljetuskus tannukset eri kuljetusketjuvaihtoehdoissa 
lasketaan sekä yritystaloudellisina kustannuksina 
että yhteiskuntataloudellisina kustannuksina. 
Yritys taloudelliset kustannukset 
ovat yrityksille aiheutuvia kustannuksia. Niitä las-
kettaessa ei kuitenkaan oteta huomioon kehitysalueil-
ta alkaville tietyille kuljetuksille nykyisin makset-
tavaa kuljetustukea eikä niitä erilaisia kuljetus-
maksualennuksia, joita kuljetusten suorittajat saat-
tavat myöntää yritys-, tavararyhmä-, tavaramäärä- tai 
aluekohtaisesti. 
Kuljetustuen pois jättämistä voidaan perustella sillä, 
että jos kanavahanke toteutuu, tultaneen sen vaiku-
tusalueelta alkaville vesikuljetuksille myöntämään 
kuljetustukea saman verran kuin vastaaville maakulje-
tuksille. Siten tuen pois jättäminen ei vaikuta kus-
tannusvertailujen tuloksiin. 
Vaikka kuljetuksista myönnetään erilaisia alennuksia, 
lienee alennuspolitiikkaa pidettävä kuljetuspalvelus-
ten tarjoajien suhteellisen lyhyen tähtäyksen kilpai-
lukeinona. Kun kuljetustoimintojen pitkän tähtäyksen 
suunnittelua ei voitane perustaa mandollisten tule-
vien kuljetusmaksualennusten varaan, on alennusten 
pois jättäminen aiheellista. Kun lisäksi hankkeen 
kuljetus taloudellinen kannattavuustarkastelu perus tuu 
ensisi jaisesti yhteiskuntataloudellisiin kuljetus- 
kustannuksiin, ei alennusten pois jättämisella ole 
vaikutusta lopputuloksiin. 
Yh te iskun tata 1 oude lii se t kul-
jetuskus tannukset lasketaan lisäämällä yritys talou- 
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deliisiin kuijetuskustannuksiin (kuva 4,/2) 
- liikenteen julkiselle vallalle (valtio ja kunnat) 
aiheuttamien välittömien kustannusten sekä julkisen 
vallan liikenteeltä perimien liikenteen erityi.s-
verojen ja maksujen erotus eli nettokustannus 
- liikenteen yhteiskunnalle aiheuttamat onnettomuus - 
kustannukset. 
Yiiteiskuntataioudeliisat kuljetuskustannukset määri-
tetään kaikissa liikennemuodoissa valtakunnallisina 
keskiarvoina kuljetussuoriteyksikköä (tkm) kohti. 
Vesiliikenteessä lasketaan yhteiskunnan liikennekus-
tannuksiksi lisäksi Haukiveden - lisveden kanava- 
hankkeen investointi- sekä käyttö- ja kunnossapito- 
kustannukset. 
Hinta- ja kustannustason perusvuosi laskelmissa on 
vuosi 1980. Erikseen on arvioitu kustannusten reaali-
arvojen kehitys tulevaisuudessa (kohta 4.4.3) 
Laskentajakson pituus on 30 vuotta. Kuljetus- ja las-
tinkäsittelyvälineiden laskentakorkona käytetään 
myös yhteiskuntataloudellisissa laskelmissa yritys- 
taloudellista laskentakorkoa siten, kuin eri kuljetus- 
muodoissa menetellään (esim. alusliikenteessä 8,5 %, 
kohta 4.4.1). 
4.4 Kuljetusten yksikkökustannukset 
4. 4. 1 Yritystaloudelliset yksikkökustannukset 
Varsinaiset kuljetuskustannukset esitetään liikenne-
muodoittain ja tavararyhmittäin vuoden 1980 hinnoin 
tavaramäärä- tai suoriteyksikköä kohti. Lastinkäsit-
tely- ja muut terminaalikustannukset ja käyttöön pe-
rustuvat maksut esitetään eLikseen tavaramääräyksikköä 
kohti. 
Kuorma-auto- ja rautatiekuljetuskustanriukset perustu-
vat julkisiin kuljetustaksoihin ja -tariffeihin ilman 
alennuksia tai kuljetustukea. Huomattava osa raaka-
puun kuljetusketjujen kustannusvertailuista on suo-
ritettu metsäteollisuusyrityksissä. Muilta osin uit-
tokustannukset perustuvat uittoyhdistysten tilasto- 
tietoihin sekä SITRAn, Metsätehon ja Keiteleen - Pi-
jänteen subventiokokeilua seuraavan liikenneministe-
riön työryhmän selvitystuloksiin. 
Proomu- ym. alusliikennekustannukset perustuvat koe-
liikennetuloksiin, varustamo- ja ahtaustoimintaa 
harjoittavilta yrityksiltä sekä telakoilta saatuihin 
tietoihin sekä muissa yhteyksissä tehtyihin konsultti- 
tutkimuksiin. Näitä tietoja on pyritty soveltamaan 
tämän selvityksen kuljetusketjuiJin. 
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1 2 	 iui- 
ten akenta Li ikerknernuodoj t- 
Kuljetusketjujen yksilölliseen tutkimukseen ei tämän 
	1 
selvityksen yhteydessä ole ollut mandollisuutta 
käytettävissä olleen ajan ja muiden resurssien puut-
teessa. Niinpä ei esimerkiksi lastinkäsittelyjärjes-
telyjä, tarvittavien siirtomatkojen pituuksia eri 
kuljetusketjujen alku- ja loppupäässä, kuljetustar -
peen kausivaihtelua tai varastointikysymyksiä ole 
voitu selvittää yrityskohtaisesti. Laskelmat perus-
tuvat keskimääräislukuihin. 
Varsinaiset kuljetuskus tannukset 
Kuorma-autoliikenne 










15,12 s + 914 p/m3 
5,80 S + 200 p/i-m3 
5,77 S + 250 p/i-m 3 
6,77 	. S + 1 900 p/t 
18,70 S + 450 p/t 
23,24 S + 1 000 p/t 
Kaavoissa on 
S = kuljetusinatkan pituus, km 
Rautatie liikenne 
Varsinaiset kuljetuskus tannukset rautatiekuljetuk-
sissa lasketaan kaavoista: 
ri avara la ji 	Laskentakaava 	Yksikkö 
5,80 	S1 + 	790 	p/m3 Raakapuu 375 	S2 + 1 720 	p/m3 





11,00 	S1 + 1 000 	p/t 
6,00 	S2 + 2 550 	p/t 
12,16 	S1 + 1 110 	p/t 
6,70 	S2 + 2 800 	p/t 
11,68 	S1 + 1 100 	p/t 
6,65 	s 2 + 2 700 	p/t 
MetsäteolLisuustuotteet VR:n tariffien mukaan. 
Kaavoissa on: 
St = kuljetusmatka alle 325 km 
S2 = kuljetusmatka 325 km tai yli 
Kymijoen vesistöalueella Keiteleeltä Päijänteelle 
ja Kuusanlamrrtelta rannikolle suuntautuvissa raaka- 
puun ns. rautakanavakuljetuksissa ovat käsittely- ja 
itsLieku1jeuskustannukse 1 ) 
3 rnk/m 
i1en kis i Ltoj.r Suuluheessa 	 1,16 
Ylärautakanavakuljetus 	 4, 81 
ippujen käsittely Keljossa 
(Jyväskylä) 	 0,68 
Nippujen käsittely Kuusanlammessa 	1,15 
Alarautakanavakuljetus 	 7,65 
Nippu-u t ttfl 
LiLt- ja sulutuskustannukset ovat.: 
p/m 3 km p/m 3 
iii n a u s 
Varkauden ja Kallaveden 
väylät 1,5 	+ 55 + 1,75 	S 
- Saimaan selkävesihinaus 1,4 
- Pielavesi 4,4 
- Keitele 3,1 
- Päijänne 3,2 
- Ruotsalainen - Konnivesi 3,5 
- Kymin väylä 	(sulutukset 
ja nipunsiirrot ml.) 690,0 
Su1utukset 2 27,0 
ilmaus + sulutukset 
- haukiveden - lisveden kanava 
Vaihtoehto 1 	(Kotalahti) 215,0 
Vaihtoehto 2a 	(Unnukka) 289,0 
\/aihtoehto 2b 	(Huruslahti) 290,0 
3 = kuljetusmatkan pituus, km 
Alus kuljetus 
Laskelmissa (laskentaperusteet, liite 4/2) käytettä-
vät työntäjien ja proomujen tuntikustannukset ovat 
(taul. 4/6) 
Taulukko 4/6. Työntäjien ja proomujen tuntikustan-
nukset v. 1980 
tausus ryn2i Työntjät Proomut 
it 1 Q kW 1 000 kW Tonava Eurooppa 
ajossa Isatamassa ajossa Isatamassa ajossa/satamassa _______ __________ mk/h __________ _______ _________ ___________________ 
21omakustarinukset 77' 77 136 31 31 147 :i y ttökus tanflset 
- piivakustannukset 11i4 111 166 166 16 214 
- poltto- ja voite- 
ivainekustannukset 1i 29 319 614 - - 
_______ ______ 219 621 366 147' 71 
1) Sautaanava55frdk73 -ita sekä Keiteleen - Päijänteen rautakanava-
1 iikenteen subventiokokejlu.a seuraava ii ikenneniinis teriön 
työiyhinä. 
2) Priliiset sulutukset (Nerkoon, Ahkiolanden, Konnuksen, Taipa-
luen, }Kolun, Neiturin, Kiesimän ja Kerkonkosken sulkukanavat). 
Työntäjistä ja proomuista muodostettujen työntökyt-
kyeiden tuntikustannukset ovat (taul. 4/7): 






A: työntäjä kW + 1 Eurooppa II a -proomu 400 290 
B: työntä.jä 1Q kW + 2 Tonava-proomua 25 310 
C: työntäjä 1 000 kW + 2 Eurooppa II a -prooxnua T60 510 
D: työntäjä 1 000 kW + 3 Tonava-proomua T60 510 
Laskelmat rajoitetaan työntökytkyeeseen A (Eurooppa 
II a FIN -proomu). 
Erityisesti proorauemälaivaliikenteeseen liittyvässä 
proomuliikenteessä tulevat kysymykseen myös Tonava-
proomut ja, toimituserien koon niin edellyttäessä, 
myös 370 tonnin kantoiset LASH-proomut (kohta 2.2.1) 
440 kW:n työntäjän + yhden Eurooppa-proomun kytkyeen 
voidaan katsoa vastaavan samankokoista moottoriproo-
mua. Tällainen alus voisi lyhyehköillä kuljetusmat-
koilla lisäksi työntää yhtä koneetonta proomua 1 ) 
mikä lisäisi kapasiteettia ja alentaisi kustannuksia 
suoriteyksiköllä. Tällaista vaihtoehtoa ei kuitenkaan 
ole otettu huomioon. Niinikään on oletettu, että kai-
kissa tapauksissa konealus odottaa proomun lastin- 
käsittelyn ajan. 
Työntökytkyeiden kierrosaikaan kuljetustehtävässä 
vaikuttaa matkanopeus ja erilaiset seisonta-ajat: 
Matkanopeus 	 km/h 
- lasti 1 400 t/proomu/kulkusyvyys 2,4 m 	13,0 
- lasti 2 500 t/proomu/kulkusyvyys 3,7 m 	12,0 
- painolastissa (tyhjänä) 	15,0 
- kanavissa 	 9,0 
Sulutusajat 
- kytkye A: 20 min/sulku 
- kytkye C: 40 min/sulku 
Satama-ajat 
- lastinkäsittelyn vaatima aika + 2,0 h 
Lastinkäsittelyajat, käsiteltäessä yhtä proomua tai 




öljy (pumput) 	 600 	300 
Irtotavara (2 kauhakuormaajaa) 	160 160 
Yksikkötavara (mobiilinosturi 
tai 2 trukkia) 90 	90 
90. 
1) Hauidveden - lisveden kanavalla (62 - 75 km) on matkanopeudek- 
si arvioitu 9,0 krrVh, mihin konealuksen teho riittäisi hyvin. 
j 
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määränpäässä kytkyeen kiinnitys- ja irroitusaikoina 
noin 2 tuntia eli yhteensä noin 4 tuntia/kierros. 
r4andollisiin poikkeamisiin välisatamissa (lastin 
täydennys tai vajautus) lisätään myös 2 + 2 tuntia 
1 lastinkäsittelyajan lisäksi. 
Proomuliikenteen kustannukset tonnikilometriä 
I 	 tai 	tonnia 	kohti kuljetusketjujen eri vai- heissa (ilman lastinkäsittelykustannuksia tai käyttö- maksuja) on esitetty liitteessä (liite 4/3) 
1 Lastinkäsittelykustannukset ja muut terminaalikustan- nukset on esitetty liitteessä (liite 4/4) 
Suomesta ei toistaiseksi ole proomuemälaivaliikennet-
tä. Siitä huolimatta on syytä tarkastella vienti- 
tavaroiden kuljetusmandollisuutta siinä tapauksessa, 
että proomuemälaivajärjestelmä olisi käytettävissä. 
Perusteluna tälle on, että tällä hetkellä on toimin-
nassa jo yli 30 emälaivaa, ja kansainvälisesti tun-
nettu konsultti on tuonut esiin proomuemälaivajärjes-
Lelmän käyttömandollisuuden myös Suomessal) . Lisäksi 
Suomessa parhaillaan rakennetaan proomuemälaivoja, 
joskin ulkolaiselle tilaajalle. 
Tässä selvityksessä oletetaan, että kanavointivaihto-
ehdoissa vientitavaraa kuijetettaisiin proomuilla 
rannikolle (Kotka) siellä emälaivaan otettavaksi. 
Kustannukset proomuemälaivaliikenteessä lasketaan 
siihen asti, jolloin proomut ovat emälaivassa. Ver-
tailtavassa 0-vaihtoehdossa (nykytila) maakuljetus-
ketjun kustannukset lasketaan lähimpään merisatamaan 
ja vastaavasti siihen asti, jolloin tavara on andettu 
merialukseen. 
Merikuljetuksen kustannusero otetaan huomioon rasit-
tamalla proomuemälaivaliikenteessä kuljetettavaa ta-
varaa proomuemälaivan ja konventionaalisen merialuk-
sen pääomakustannusten erotuksella. Proomuemälaivan 
hankintahintaari luetaan tällöin kaksi ylimääräistä 
proomusarjaa (kaikkiaan 4 proomusarjaa/emälaiva, 
joista }anden sarjan pääomakustannukset sisältyvät 
proomukuljetuskus tannuksi in lähtömaassa ja periaat-
teessa myös määrämaassa) i) 
Arvioimalla yhden emälaivan vuotuisten kiertomatko-
jen määräksi Pohjanmeren alueelle 22 - 25 matkaa/a 2 ) 
merialuksen poistoajaksi 15 a, proomujen poistoajaksi 
25 a ja laskentakoroksi 8,5 %, on proomuemälaivalii-
kenteen pääomakustannuslisä noin 4 mk/t. 
1) - Jaakko Pöyry & Co, mt. 
- TVH. Vesitieosasto. Kymijoen kanavointi. A 21 C 153. 
Helsinki 31.1.1977. 
2) Haukiveden - lisveden kanavaliikenteen arvioitu vientitavara-
määrä 70 000 - 90 000 t/a ei edellytä omaa proomuemälaiva- 
järjestelmää, vaan määrät täydentäisivät Saimaan alueelta 
ja Swrrenlanden rannikolta lähteviä määriä. 
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Voidaan todeta, että Ruotsissa suoritetussa selvityk-
sessä on proomuernälaivaterminaalin investointi- ja 
käyttökiistannukseksi arvioitu esimerkiksi paperi- 
massan kuljetuksessa 28,2 Skr/t, kun vastaava luku 
konventionaaliselle linjalaivalle oli 39,2 Skr/t. 
Suomessa on (v. 1979) arvioitu metsäteollisuuden 
tuotekuljetuskustannukseksi välillä Kotka - Rotter-
dam 117 mk/t proomuemälaivalla ja 140 mk/t isolla, 
avoimella iift on - lift off linjalaivalla-) 
Proomuemälaivaliikenteeseen liittyvissä vientitava-
ran proornukuljetuksissa voidaan proomujen kantavuu-
den käyttöhyötysuhteeksi olettaa 90 %. Tästä syystä 
korotetaan laskennallis ta vientitavaran proomukul-
jetuksen matkakustannusta 10 prosentilla. 
Paluulastia (talkki, suola, teollisuuskemikaalft, 
hiili tms.) ei proomuemälaivalle tai sisävesillä 
sen proomuille ole oletettu, vaikka se voisi olla 
täysin mandollista. 
4.4.2 Yhteiskuntataloudelliset yksikkökustannukset 
Yhteiskuntataloudelliset kustannukset lasketaan jul-
kisen vallan (valtio ja kunnat) kustannusten ja tu-
lojen erotuksena eli nettokustannuksena liikenne-
muodoittain sekä yhteiskunnalle aiheutuvina liikenne-
onnettomuuskustanriuksina. 
Eri liikennemuotojen todellisten nettokustannusten 
arviointi on useista syistä vaikeaa, eikä jonkin 
liikennemuodon nettokustannusten jakaminen riidat-
tornasti eri liikennelajeille (henkilöliikenne, ta-
varaliikenne) ole edes mandollista. Vertailuja var-
ten se on kuitenkin välttämätöntä (vrt, teollisuus-
yrityksen yhteisten kustannusten jakaminen eri 
tuotelajeille hinnoittelua ym. varten) 
Tässä suoritettava tarkastelu perustuu lähinnä lii-
kennerninis teriössä suoritettuihin laskelmiin. Niitä 
on täydennetty mm. Suomen Kaupunkiliitosta, rauta-
tiehallituksen julkaisemista tilastoista ja valtion 
tulo- ja menoarvioista saaduin tiedoin. 
Liikenneonnettomuuskustannukset perustuvat tie- ja 
vesirakennushallituksen talousosas ton laskelmiin ja 
liikenneministeriössä eräiden selvitysten yhteydessä 
tehtyihin arvioihin. 
Yhteiskuntataloudeilisiin liikennekustannuksiin ei 
tässä lueta niitä melu-, saaste- ym. ympäristö-
haittoja, joita eri liikennemuodot voivat aiheuttaa. 
Tarkastelujen perusteella (liite 4/5) päädytään 
seuraaviin tuloksiin vuoden 1980 hinnoin; 
3) Kilpi, T., Oy Finnterminals Ah. Näkökohtia sisä-
vesi-meriliikenteen edellytyksistä Suomessa. 
Saimaan vesiliikonnepäivä 17.11.1981. 
1 
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1 Julkisen vallan Yhteiskunta- 
nettokustannuk- taloudelliset set 	onnettomuus- kustannukset 
p/tkm 
Kuornia-autoliikenne 	1,5 	0,60 
Rautatielijkenne 7,3 0,05 
Proomuliikenne 	1,3 - 
blippu-uitto 1,3 	- 
Lukuihin liittyvästä epävarmuudesta huolimatta ne ku-
vannevat eri liikennemuotojen keskinäisiä suhteita 
tyydyttävällä tavalla. 
Onnettomuuskustannusten kasvuksi tulevaisuudessa ar-
vioidaan 2 %/a. 1 ) Yhteiskuntataloudellisten kuljetus- 
kustannusten kasvuksi luetaan liikennesektorin ener-
giakustannusten arvioitu kasvu (kohta 4.4.3) 
4.4.3 Kustannusten tuleva kehitys 
Tavaraliikenteessä kuljetusten suorittamiseen eli I kuljetustapahtumaan kuluvan energian hinta on merkit- 
tävä kustannustekijä. Sen osuus kokonaiskustannukses- 
ta oli vuoden 1980 hintatasossa 10 - 35 %2) , riippuen I kuljetusmuodosta ja kuljetusoloista, kuten liikenne- väylästä, kuljetusmatkan pituudesta, kuljetusnopeu- 
desta, 	lastin määrästä jne. 
I Liikenteen tarvitseman tuontienergian hintakehitys 
riippuu raakaöljyn tuontihinnan kehityksestä ja öljy- 
tuotteiden verotuspolitiikasta. Vuosina 1976 - 1981 I raakaöljyn reaalihinta yli 2-kertaistui. Samanaikai- sesti korotettiin dieselöljyn 	(kuorma-autoliikenne) 
I hinta 1,5-kertaiseksi, 	raskaan polttoöljyn 	(merialus- liikenne) 	hinta 1,7-kertaiseksi, 	ja kevyen poltto- öljyn 	(rautatie- ja proomuliikenne, 	uitto) 	reaali- 
hinta 2-kertaiseksj. 
I Raakaöljyn hinnan tulevasta kehityksestä on eri puo- 
lilla maailmaa tehty arvioita 	(kuva 4/3) . Niiden 
pohjalta on kauppa- ja teollisuusministeriössä tehty I arvio kehityksestä vuosille 1980 - 1995. 3 ) 	Sen mukaan raakaöljyn reaalihinta 2-kertaistuu vuoteen 1995 men- 
1 
nessä, eli sen hinnan kasvu on 100 %. Öljytuotteiden 
reaalihintojen kehitys on tätä lievempi 	(taul. 	4/8) 
1 
I i) TVH. Talousosasto, tutkimustoimisto. Ajokustan-nukset 1981, Helsinki, toukokuu 1981. 2) Liikenneministeriö. Hiilisatamaselvitys (laskelma 
kuorma-autokuljetuskustannuksista). Helsinki 
I 15.10.1980. 3) Kauppa- ja teollisuusministerjö, mt. 
1 
Taulukko 4/8. Kauppa- ja teollisuusministeriön 
arvio öljyn reaalihintojen kehityk-
sestä v. 1980 - 1995 
ijylaji Reaalihinnan suhdeluku 
1980 1995 
T u o n t i h 1 n t a 
Raakaöljy 100 200 
Kuluttajahirita 
Dieselöljy 100 150 
Kevyt polttoöljy 100 175 
Kaskas polttOö1y 100 175 
Varsinainen kuljetustapahtuma aiheuttaa tavaralii-
kenteessä näkyviminän energian kulutuksen. Sen li-
säksi aiheuttavat energian kulutusta liikenneväylien 
ja kuljetuskaluston rakentaminen ja kunnossapito 
sekä useat sivutoiminnot. Kuljetussektorin energian 
tarvetta yhteiskunnan kannalta voidaankin tarkastel-
la kolmena osatekijänä, jotka ovat 1 ) 
1. Liikenneväylästöön ja sen rakentamiseen ja yllä-
pitoon kuuluviin laitteisiin kuluva energia 
- liikenneväylästön ja terminaalien rakentami-
nen ja kunnossapito 
- liikenneväylästön kunnossapitokaluston raken-
taminen ja hoito (esim. teiden auraus, vaihtel-
den sulatus, jäänmurtajatoiminta) 
2. Liikkuvan kaluston rakentamiseen, kunnossapi-
toon ja huoltoon kuluva energia 
- materiaalien valmistukseen käytetty energia 
- rakentamistapahtuma 
- varaosat, voiteluöljyt 
3. Kuljetustapahtuniaan kuluva energia 
- liikkuvan kaluston kuluttama energia (kulku, 
lämmitys jne.) 
- kuljetuksen osatoimintojen kuluttama energia 
(nosturit, trukit, kanavat jne.) 
Liikenneväylästön, liikkuvan kaluston ja kuljetus- 
tapahtuman energiantarpeesta on tehty selvitysU 
ja energian kulutusta työntöproomu- ja rautatielii-
kenteessä sekä lastinkäsittelyssä on mitattu Saimaan 
alueella koekuljetusten yhteydessä. 2) 
IYasi, Jyrki. Tavarankuljetusten energiatutkimus. Tarrpereen 
toimi liisen korkeakoulun rakennustekniikan osastolla tehty 
cliplomityö. Tampere 9.8.1981 
2) - Enso-Gutzeit Osakeyhtiö. Kokemuksia sisävesi- ja rannikko- 
liikenteestä Saimaan kanavan vaikutusalueel la nykyaikaisella 
Europa Ila -proomukalustolla. Rissanen 15.1.1979 
- Valtion Polttoainekeskus. Raportti jyrsinturpeen proomukul-
jetuskokeilusta välillä Uinaharju - Kuopio. 28.5.1979 
95 • 
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Kuva 4/3. Raakaöljyn hinta-arvioita vuoden 1980 
US-dollareissa. 
Tulos ten mukaan kuljetustapahtuman energian tarve 
on okvivaJ.entina Eljykiloina kuljetussuoritteen 
tE tonrilk 1 IometriE kohti: 
Energian tarve 
ekv.ökcZrn 
Kuorma- a u Lo liikenne 
Kuorma-auto + varsinainen perä- 
vaunu, kokonaispaino 42 t 	 0,0375 
Rautatieliikenne, 	 1)2) tavarajuna 	 0,0098 
2)3) Proomuliikenne 	 0,0056 
Nippu-uitto sisävesillä 	 0,0034U 
Lastaus tai purkaus pyöräkuormaa- 	 2) jalla 	 0,0161 
Liikenneväylästöön ja liikkuvaan kalustoon kuluvan 
energian keskimääräisluvut ovat ekv. öljykiloina/tkm 
(taul. 4/9)1) 
Taulukko 4/9. Liikenneväylästön ja liikkuvan kalus-
ton rakentamisen, kunnossapidon ja hoi-
don energian tarve tavaraliikenteessä 
kuljetussuoriteyksikköä kohti 
Energian tarve, ekv.3iykg/Lk: 
liikenne- liikkuva yhteensk 
______________________ väyit kalusto 
Kuorma-aut,oliikenne 0,0130 0,0027 0,0l5 
Rautatieliikenne 0,003Lt 0,0363 0,0397 
Proornuliikenne 0,0001 0,0098 ) 0,0099 
Nippu-ultto 0 0,00075) o,0007 
Las taus tai purkaus 
g3räkuormaajalia 0 0,0027 0,0027 
Keskimääräislukujen käyttöön vertailulaskelmissa 
on suhtauduttava varauksella.l) Koska Haukiveden - 
lisveden kanavointihankkeessa on kuitenkin kysymys 
tie-, rautatie- ja vesitieverkoista ja -liikentees-
tE hankkeen välittömän vaikutusalueen lisäksi suu-
ressa osassa eteläistä Suomea, voitaneen lukujen 
avulla saada riittävän tarkka kuva eri liikcnncmuo-
tojen energiantarpeesta. 
Energian hinta ekvivalenttia öljyk.iloa kohti oli 
vuoden 1980 kesäkuussa ja tulee ennusteen (taul. 
4/10) mukaan olemaan vuonna 1995: 
1) Sasi, Jyrki, mt. 
2) Valtion Polttoainekeskus, mt. 
3) Myöhemmissä kuljetuskokeiluissa rroottoriprcxmun energian 
tarpeeksi Saimaan liikenteessä on laskettu vain 4,37 ekv. 
öijyg/tkin. 
4) 2 000 dt:n rannikkoalus 




Taulukko 4/10. Öljytuotteiden hintoja v. 1980 ja 
1995 
Öljytuotelaji ja sen käyttj Energian hinta 
1980 	j 	1995 
_________________________________ p/ekv. 	öljykg 
Dieselöljy (kuorma-autoliikenne) 233,60 350, 140 
Kevyt polttoöljy (rautatie- ja 
proomuliikenne, nippu-uitto) 139,T2 21414,50 
Haskas polttoöljy (merialus- 
liikenne) T9,33 138,80 
Energian tarve- ja hintatietojen perusteella ovat kul-
jetustapahtuman energiakustannukset suoriteyksiköltä, 
ts. yritystaloudelliset energiakustannukset vuonna 
1980 ja 1995 sekä kasvu (taul. 4/11) 
Taulukko 4/11. Yritystaloudelliset energiakustannuk-
set tavaraliikenteessä ja niiden kas-
vu kuljetussuoriteyksiköltä v. 1980 - 
1995 
Kuljetusmuoto Energiakustannus, pitkin 
1980 1995 kasvu 
Kuorma-autoliikenne 8,T6 13,124 14,38 
Rautatieliikenne 1,3T 2,)40 1,03 
Proomuliikenne 0,T8 l,3T 0,59 
Nippu-uitto 0,248 0,83 0,35 
Lastaus tai ?urkaus pyör- 
kuormaajalla-'-) 3,T6 - 5,614 1,88 
Liikenneväylien ja liikkuvan kaluston rakentamisessa, 
hoidossa ja kunnossapidossa käytettävät koneet ja 
laitteet kuluttavat eri energialajeja, ja lisäksi ku-
lutetaan mm. asfalttia. Tästä syystä käytetään nii-
den energiakustannuksia laskettaessa kevyen ja ras-
kaan polttoöljyn hinnan keskiarvoa eli 109,50 p/ekv. 
öljykg vuonna 1980 ja 191,60 p/ekv. öljykg vuonna 
1995. Tällä edellytyksellä ovat liikenneväylien ja 
liikkuvan kaluston vaatimat energiakustannukset 
(taul. 4/12): 
Taulukko 4/12. Liikenneväylien ja liikkuvan kaluston 
energiakustannukset ja niiden kasvu 
v. 1980 - 1995 
Kuljetusmuoto Energiakustannus 
1980 	1 	1995 	kasvu 
_____________________________ p/tkm _______ 
Kuorma-autoliikenne 1,T2 3,01 1,29 
Hautatielijkenne 14,35 T,6i 3,26 
Prooniuliikenne 1,08 1,89 0,81 
Uitto 0,08 0,13 0,05 
Lastaus tai purkaus pyörä- 
kuormaajalla 0,30 0,52 0,22 
1) Laskettu dieselöljyn hinnoin 
3. 
Kun yhdistetään kuljetustapahtuman, liikenneväylien 
ja liikkuvan kaluston energiakustannusten kasvuar-
viot, saadaan yhteiskuntataloudellis ten energiakus-
tannusten kasvuksi vuodesta 1980 vuoteen 1995: 
Kuorma-autoliikenne 
Rautatie liikenne 
P roomuli ikenne 
Nippu-uitto 











llintaennusteita vuoden 1995 jälkeiselle ajalle ei 
ole käytettävissä. Tässä selvityksessä joudutaankin 
olettamaan, että öljyn hinta pysyy vuodesta 1995 
lähtien reaaliarvoltaan vakiona. Syynä tähän voisi 
olla, että tuolloin vaihoehtoisten energiamuotojen, 
ennenkaikkea hiilen nesteyttäminen sekä öljyliuskeen 
ja tervahiekan hyödyntäminen tulisi kannattavaksi. 
4.5 Kanavointivaihtoehtojen kuljetustaloudellinen 
kannattavuus 
4.51 Tarkastelun suoritustapa 
Kuljetustaloudellinen kannattavuustarkas telu tehdään 
nykyarvomenetelmällä. Siinä lisätään investointime-
noihin käyttö- ja kunnossapitokustannusten nykyarvo. 
Näin saatua vesitienpidon kustannusta verrataan kul-
jetuskustannussäätöjen tarkastelujaksolta diskontat-
tuun nykyarvoon. Jos kuljetuskustannussäästöjen nyky- 
arvo on yhtä suuri tai suurempi kuin vesitienpidon 
kustannusten nykyarvo, on hanke kuljetustaloudelli-
sesti kannattava. 
ri arkas  teluaj ankoh tina eli diskonttausvuosina ovat 
vuodet 1990 ja 2000. 
Laskelmassa oletetaan, että kaikissa kuljetusmuodois-
sa rakentamisen, käytön ja kunnossapidon kustannusten 
reaalinen kasvu on yhtä suuri kuin tuottavuuden kasvu, 
jolloin kustannukset pysyvät reaaliarvoltaan muuttu-
mattomina. 
Kuljetustoiminnan kustannusten reaalihintoja kasva-
tetaan vuoden 1980 lähtöarvoista arvioidun energia-
kustannusten kasvun verran vuoteen 1995 asti (kohta 
4.4.3) . Tämä sisältää sen olettamuksen, että muut 
kuin energiakustannukset eivät kasva missään kuljetus- 
muodossa. 
i Laskelmat on tehty yritystaloudellisin ja yhteiskunta- 
I 	 taloudellisin kuljetuskustannuksin. Kannattavuus- kriteereinä ovat kuitenkin yhteiskuntataloudelliset kuljetuskus tannussääs töt. 
I Kuljetuskustannukset sisältävät koko kuljetusketjujen kustannukset tavaran alkukuljetus- ja lastinkäsitte-
lykustannuksineen lähtöpaikalta määräpaikalle (vienti- 
I 	 kuljetuksissa vain merialuksen lastiruumaan saakka) Laskelmiin ei sisälly mandollisia kuljetusmaksualen-nuksia, kuljetustukea eikä yrityskohtaisesti vaihte-
leviä varas tointi- tai varastojärjes telykus tannuksia 1 tai -hyötyjä (laskentaesim., liite 4/6) 
Paluulastia ei kuljetuskustannuksia laskettaessa ole 
otettu huomioon. Paluukuljetukset voisivat olla mah-
dollisia kaikissa kuljetusmuodoissa, ja proomuemä-
laivajärjestelmässä suorina kuljetuksina myös ulko-
mailta Saimaan vesistölle. Paluukuljetusten huomioon 
ottaminen edellyttää yksilöidympää kuljetustarve-
analyysiä kuin mihin tässä selvityksessä on ollut 
mandollisuutta. 
Yritystaloudellisten kuljetuskustannusten perusteel-
la rajataan kannattavuustarkasteluista ne kanavointi-
vaihtoehtojen potentiaaliset kuljetusketjut, joissa 
kustannukset eivät ole selvästi edullisempia kuin 
0-vaihtoehdossa (ei kanavaa) . Yritystaloudellisen 
säästön tulee koko kuljetusketjussa olla vähintään 
noin 20 %. Tähän ovat syynä mm. seuraavat tekijät: 
- tavaraa siirtyy kanavaliikenteeseen vain, milloin 
yritystaloudellisissa kustannuksissa syntyy säästää, 
- kuljetussysteemin muutokset aiheuttavat perustamis-
kustannuksia ja uudelleenjärjestelyjä, 
- laskentatarkkuus edellyttää varmuusmarginaalia, 
- varastonpidon yms. mandolliset lisäkustannukset ei-
vät sisälly laskelmiin, 
1 	4.5.2 
- laskelmissa ei ole otettu huomioon kuljetusmaksu-
alennuksia, joita varsinkin valtionrautatiet voivat 
kilpailutilanteissa myöntää varsin vapaasti. 1 ) 
Kuljetusketjujen kustannukset 
Raakapuun kuljetusketjujen kustannukset (liite 4/7) 
jotka ovat suurelta osin yritysten laskemia, ovat 
(taul. 4/13) 





Taulukko 4/13. Raakapuun kuljetusketjujcn kustan-
nukset v. 1990 ja 2000 
Vaihtoehto Yritys- Yhteiskunta- 
taloudelliset taloudelliset 
kustannukset, milj. mk/a 
1990 2000 1990 2000 




















Raakapuun kuljetusmäärät ovat: 
1990 	161 000 t 	(201 000 m 3 ) 
2000 169 000 t (211 000 m 3 ) 
Muun kotimaan liikenteen tavaran kuin raakapuun ja 
malmin kuljetusketjuissa (liitteet 3.1, 4.8 ja 4.9) 
ovat kanavointivaihtoehtojen yritystaloudelliset 
kustannukset vuonna 1990 keskimäärin 28 % halvem-
mat kuin 0-vaihtoehdossa. Poikkeuksena on polttotur -
peen kuljetus, jossa ero on vain 15 %, mutta kasvaa 
1990-luvulla 18 prosentiksi. Tavaravirrat näissä 
kotimaan kuljetuksissa ovat: 
1990 	186 000 t 
2000 229 000 t 
Kuljetuskustannukset ovat (taul. 4/14) 
Taulukko 4/14. Kotimaan tavaraliikenteen (pl. raaka-
puun ja malmin kuljetus) kuljetus-
ketjujen kustannukset v. 1990 ja 
2000 
Vitoeb to Yritys- Yhteiskunta- 
taloudelliset taloudelliset 
kustannukset,milj. mk/a _______ 
1990 2000 1990 2000 ___________________ 
0 	Nykytila 8,856 12,216 12,035 15,577 
1 	Kotalahti 6,)10i 3,149 7,571 9,9 )48 
2a Unnukka 6,)4i)4 8,)462 7,573 9,950 
Ib Huruslahti 6,352 8,385 7,487 9,8)fl 
Malmin kuljetuskustannukset ovat (taul. 4/15) 
Taulukko 4/15. Malmin kuljetuskustannukset v. 1990 
ja 2000 
Vaihtoehto Yritys- 	- Yhteiskunta- 
taloudelliset taloudelliset 
kustannukset, milj. mk/a 
1990 2000 1990 2000 
0 	Nykytila 15,075 15,825 16,625 17,625 
1 	Kotalahti 10,325 lO,)499 11,575 11,938 
2a 	Unnukka 11,850 12,050 13,550 13,975 
2b 	Huruslahti 	-- 12,300 12,507 114,125 1)4,568 
101. 
Suora ulkomainen vienti alueelta vesitse olisi mah-
ciollista proomuemälaivajärjestelmässä. Potentiaali-
sista tavaravirroista kivituotteiden ja kasvuturpeen 
vienti vaikutusalueen länsiosista (kuljetusketjut 
13 ja 15, liitteet 3.1, 4.8, 4.9) ei näytä yritys- 
taloudellisesti kannattavalta proomukuljetuksena, 
joskin olisi yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa. 
Siten nämä erät jätetään pois. Muun vientitavaran 
yritystaloudelliset kuljetuskustannukset ovat kana-
vointivajhtoehciojssa keskimäärin 25 % halvemmat vuon-
na 1990 kuin 0-vaihtoehdossa. Kyseiset tavaraerät 
ovat: 
1990 	69 000 t 
2000 67 000 t 
Niiden kuljetuskustannukset ovat (taul. 4/16) 
Taulukko 4/16. Vientitavaroiden kuljetusketjujen 
kustannukset v. 1990 ja 2000 
Vaihtoehto Yritys- Yhteiskunta- 
-_taloudelliset taloudelliset 
kustannukset, milj. mk/a 











2a 	Unnukka 3,559 4,171 4,198 5,071 
2b 	Huruslahti 3,531 4,138 4 ,159 5,024 
iukustannussäästöt 
Yritys taloudellisten kuljetuskustannusten perusteel-
la kanavointivaihtoehtoihin jäävät tavaramäärät 
(p1. malmi) ovat (kuva 4/4) 
1990 2000 
t/a 
161 000 169 000 
64 000 67 000 
55 000 80 000 
40 000 40 000 
12 000 20 000 
15 000 22 000 
49 000 52 000 
10 000 15 000 










Näiden tavaroiden kuljetuskustannussäästöt nykytilaan 
eli 0-vaihtoehtoon (ei kanavaa) verrattuna ovat 
(taul. 4/17) 
102. 
Taulukko 4/17. Kuljetuskustannussäästöt (malmin 
kuljetus pi.) v. 1990 ja 2000 
Vaihtoehto Yritys- Yhteiskunta- 
taloudellinen taloudellinen 
kustannussiästö, milj. mk/a 
1990 2000 1990 2000 ___________________ 
1 	Kotalahti 6,473 8,206 10,073 11,973 
2a Unnukka 6,454 8,166 10,107 12,013 
2b Huruslahti 6,546 8,299 10,259 12,199 
Kuljetuskustannussääst3t ovat ilman malmin kuljetus-
ta saman suuruiset kaikissa kolmessa kanavointi-
vaihtoehdossa. 
Malmin kuljetuskustannussäöstöt ovat 0-vaihtoehtoon 
verrattuna (taul. 4/18) 
Taulukko 4/18. Kuljetuskustannussäästöt malmin kul-
jetuksessa v. 1990 ja 2000 
Vaihtoehto Yritys- Yhteiskunta- 
taloudellinen taloudellinen 
kustanriussäästö, milj. rnk/a 
1990 2000 1990 2000 ___________________ 
1 	Kotalahti 4,750 5,326 5,050 5,687 
2a Unnukka 3,225 3,775 3,075 3,650 
2b Huruslahti 2,775 3,318 2,500 3,057 
Malmin kuljetuksessa kustannussäästöt ovat kanavointi-
vaihtoehdossa 1 selvästi suuremmat kuin vaihtoehdos-
sa 2a. Se puolestaan on edullisempi kuin vaihtoehto 
2b. 
4 . 5. 4 Kannattavuus 
Toteutukseltaan halvin on se väylävaihtoehto, jossa 
vesisyvyys on 3,0 m ja alikulkukorkeus 8,0 m (kohta 
4.2.3). Tämän vaihtoehdon yhteiskuntataloudelliset 
vesitienpidon kustannukset ovat (taul. 4/19) 




Kanavoi nti vaihtoehto 
1 2a 2b 
mk ______milj, 
Kokonaisinvestointimeno 













1 Kun 	taulukon mukaisia vesitienpidon kustannusten 
nykyarvoja verrataan yhteiskuntataloudellisten kul- I jetuskustannussäästöjen vuodelle 1990 	(vuosilta 1990 - 2020) 	ja vuodelle 2000 	(vuosilta 2000 - 2030) 	diskon- 
tattuihin nykyarvoihin, saadaan kannattavuusvertai- 
1 luksi 	(taul. 	4/20): 
Taulukko 4/20. Kanavointivaihtoehtojen kuljetustalou- 
dellinen kannattavuus v. 	1990 ja 2000 
(vesisyvyys 3,0 m, alikulkukorkeus 
8,0 	m) 
Kustannus- ja säästölaji Kanavointivaihtoehto 
1 2a 2b 
Kotalahti Unnukka Huruslahti 
milj, mk ______ _____ _____ _____ 
1990 2000 1990 2000 1990 2000 ___________________________ 
Vesitienpito 227,5 227,5 210,3 210,3 203,2 203,2 
Kuljetuskustannusstast6u 
- raakapuun + muun koti- 
maan liikenteen sääs-
töt, 	p1. malmi 161,1 169,0 162,2 170,3 i64,6 172,8 
- vientitavaran kuljetus )t5,0 )46,3 ).404,5 )45,8 )45,3 )46,6 
- malmin kuljetus 10 vuo- 
tena )4)4,9 )48,o 28,0 30,8 23,1 25,8 
- säästöt yhteensä 251,0 263,3 23 )4,7 2)46,9 233,0 2)45,2 
Säästöjen ja kustannusten 
erotus, milj. mk  +23,5 +35,8 +2)-i,)4 +36,6 +29,8 +)42,0 
Säästöjen ja kustannusten 
erotus, % +1.0,3 +15,7 +11,6 +l7,4 +1)4,7 +20,7 
Laskelman mukaan kaikki kanavointivaihtoehdot ovat 
kannattavia jo 1980-luvulla, koska säästöjen nyky- 
arvot vuonna 1990 ylittävät hankkeen aiheuttamien me-
nojen nykyarvon (vrt, kuva 4/5) 
Vaihtoehto 2b on laskelman mukaan edullisin. Lähes 
yhtä edullisia ovat kuitenkin vaihtoehdot 2a ja 1. 
Myös 4,0 metrin vesisyvyiset ja alikulkukorkeudeltaan 
10,0 metrin väylävaihtoehdot olisivat kannattavia 
kaikissa kanavointivaihtoehdoissa (kuva 4/6) . Laskel-
ma edellyttää, että malmia kuljetetaan arvioitu määrä 
10 vuoden ajan, ja vientikuljetuksissa on käytettä-
vissä proomuemälaivajärjestelmä. 
1 	4.6 Epävarmuustekijöiden vaikutuksen tarkastelua 
Epävarmimpia tekijöitä laskelmissa ovat: 
- malmin kuljetusten toteutuminen, 
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1 Kuva 4/4. Haukiveden - lisveden kanavointihank-
keen tavaravirrat v. 1990 (1 000 t) 
105. 
- energia- ja raaka-aineiden hintasuhteiden kehitys, 
- kanavointihankkeiden kustannusarviot. 
Seuraavassa rajoitutaan tarkastelemaan kanden ensin- 
mainitun tekijän vaikutuksia hankkeen kuljetustalou-
delliseen kannattavuuteen. 
Vaikka malmin kuljetus ei toteutuisi, olisi vaihto-
ehto 2b kannattava jo 1980-luvulla, sillä kun sen 
vesitienpidon kustannukset ovat 203,2 milj, mk, oli-
sivat säästöt vuonna 1990 209,9 milj, mk (kuva 4/5). 
Sen sijaan vaihtoehto 2a olisi kannattava vasta 1990- 
luvulla, sillä kun sen kustannukset ovat 210,3 milj. 
mk , olisivat säästöt tätä suuremmat (216,1 milj, mk) 
vasta vuonna 2000. 
Jos malmin kuljetusta on 10 vuoden ajan, mutta vienti- 
tavaran kuljetus vesitse jäisi pois, olisivat kustan-
nussäästöt v. 2000 vaihtoehdoissa 1 ja 2a n. 4,5 % 
ja vaihtoehdossa 2b 2,3 % pienemmät kuin vesitienpidon 
kustannukset. 
ikäli laskelmien virherajoina pidetään esimerkiksi 
- 5,0 %, olisivat kaikki vaihtoehdot kannattavuuden 
rajoissa ilman vientitavaran vesitse kuljetusta. 
Edellisen perusteella voidaan päätellä, että vaihto-
ehtojen 2a ja 2b kannattavuus ei riipu malmin tai 
vientikuljetusten toteutumisesta. Vain jos kumpikaan 
niistä ei toteutuisi, eivät kanavointivaihtoehdot 
täyttäisi asetettua 4 %:n vähimmäistuottovaatimusta 
sijoitetulle pääomalle. Sisäinen korko olisi kuiten- 
kin 3,0 - 3,2 -. 
'1ikäli vaikutusalueella avataan uusia kaivoksia niin, 
että malmin kuljetus kanavan kautta Saimaan vesistön 
puolella olevalle rikastamolle on jatkuvaa, ja myös 
vientikuljetukset toteutuvat, on tulos (taul. 4/21) 
laulukko 4/21. Kanavointivaihtoehtojen kuljetustalou-
dellinen kannattavuus (vesisyvyys 
3,0 m, alikulkukorkeus 8,0 m) , jos 
malmin kuljetus tulee olemaan jatkuvaa 
'Kustannukset 	a sästöt 
______________________ 
Kanavointivaihtoehto 
1 2a 2b 

















- +7,7 +90,2 +59,2 +Tl, ^58,9 +l,3 
Tässä optimitilanteessa ovat kaikki kanavointi-, vesi- 
syvyys- ja alikulkukorkeusvaihtoehdot erittäin kannat-
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VESITIENPtDON 	KUU ETUSKIJ$TAN NUSS4STOJEN 
KUSTANNUKSET NYKYARVO 
v. 1990 	 v. 2000 
Kuva 4/5. Kanavointivaihtoehtojen (vesisyvyys 3,0 m, 
alikulkukorkeus 8,0 m) kuljetustaloudel-
unen kannattavuus v. 1990 ja 2000. 
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Kuva 4/6. Kanavointivaihtoehtojen kuljetustaloudellinen kannattavuusvertailu vuoteen 1990 
ja 2000 diskontattujen kuljetuskustannussäästöjen perusteella 
109. 
5 ALULELLISET VAIKUTUKSET 
5 .1 Rakentamisaikajset vaikutukset 
Ilaukiveden - lisveden kanavointj liitännäisjnvestojn-
teineen (lastinkäsittely- ja puutavaran veteenpudotus-
paikkojen rakentaminen ja siltojen uusiminen) lisää 
rakentamisaikana rakentamiskapasiteetin, kuten työ-
voiman, työkoneiden, rakennusmateriaalin ja kuljetus-
ym. palvelusten kysyntää alueella. 
aakentamiskapasiteetin kysynnän kasvu parantaa työlli-
syyttä ja lisää erilaisia tuloja. Rakentamisaikaisten 
vaikutusten tarkastelun tavoitteena on arvioida, miten 
suuria työllisyys- ja tulovaikutukset ovat ja miten 
ne kohdentuvat. 
Rakentamisajan pituudeksi on kanavointivaihtoehdossa 1 
(Kotalahtj) suunniteltu 6 vuotta siten, että rakenta-
ininen ajoittuisi seitsemälle kalenterivuodelle. Vaihto-
ehdoissa 2 a (Unnukka) ja 2 b (Huruslahti) olisi ra-
kentamisaika 5 vuotta, töiden ajoittuessa kuudelle 
kalenterivuodelle (kuva 5/1) . Kanava otettaisiin käyt-
töön rakentamisen viimeisen kalenterivuoden purjehdus- 
kauden alusta lukien. 
Kanavan rakentaminen 
Lasti n käsittelypaikkojen 
yms. rakentaminen 
2 	3 	4 	5 	6 
	Kati vuosi 
L 	 - - 
Kuva 5/1. Rakentamisen ajoitus kanavointivaihto-
ehdoissa 2 a (Unnukka) ja 2 b (Hurusiahti) 
LnL1nkäuitte1ypaikkojen (10 kpl), puutavaran veteen-
Ludotuspaikkojen (2 kpl) ja kanava-alueen ulkopuolella 
uusittavien siltojen (2 kpl) rakentaminen voidaan 
joittaa kanavan rakentamisen kandelle viimeiselle vuo-
Jolle. 
Rakentamjsaikajsten vaikutusten tarkastelu suoritetaan 
kanavointivajhtoehdon 2 a (Unnukka) , vesisyvyys 3,0 m, 
alikulkukorkeus 8,0 m, ja sen liitännäisinvestointien 







Investointien ajoittumiriori rakentamisvuosittain eri 
kuntien alueella on suunnitelman mukaan (taul. 5/1) 
Taulukko 5/1. Kanavointihankkeen yritystaloudelliset 
kokonaisjnvestojnnjt rakentamisvuosjt- 
tain ja kunnittain vaihtoehdossa 2 a 
(vesisyvyys 3,0 m, alikulkukorkeus 8,0 m) 
Hakentamiskunta Rakentarnisvuosi Ytteens 
1 1 2 1 I 1_5 _____ _ _ 
_______ 	 milj . mk ______________________ 

































Suolahti - - - 0,2 0,5 0,7 änekoski - - - 0,2 0,5 0,7 Viitasaari - - - 3,0 6,6 
Konginkangas - - - 1,0 1,5 2,5 
Kaikkiaan 15,3 69,6 51,5 6i,o 69,8 207,2 
Investoinneista 93 % suuntautuu Kuopion lääniin, 5 
Keski-Suomen lääniin ja 2 % Mikkelin lääniin. 
Jälempänä kuntakohtaisissa tarkasteluissa on tarkoi-
tuksenmukaista yhdistää samaan ryhmään ne naapurikun-
nat, joiden osuus rakentamisen työllisyys- ja tulo- 
vaikutuksista on suhteellisen pieni. 
Kanavointihankkeen työvoiman kysynnän jakaantuminen 
rakentarniskohdekuntjjn tai kuntaryhmiin on (taul. 5/2) 
Taulukko 5/2. Kanavointihankkeen työpanostarve mies-
työvuosina rakentamisvuosittain ja kun-
nittain. Vaihtoehto 2 a 
Rakentarni skunta 
tai kuntaryhmä 
Rakentamis vuosi Yhteensä 
1 J 	2 3 1 I 
työpanos, miestyövuotta 
Varkaus - - - - 219 219 
Leppävirta - - 130 195 8 333 Jäppilä - 23 - 1 2 26 














saari - - - 22 33 55 
Kaikkiaan 86 277 238 229 280 1 160 
Työtilaisuuksia tarjoutuisi kaikkiaan 1 160 miestyö-
vuotta eli keskimäärin 232 hengelle vuotta kohti. 
Kun työ todennäköisesti tehtäisiin enimmäkseen työlli- 
1 10. 
1 
syystyönä, ajoittuisi se pääasiassa talvikaudelle, 
jolloin työllisyystilanne on vaikein. Täten hankkeen 
I työllistävä vaikutus talvikuukausina olisi keskimää-rin 450 henkilöä vuodessa 5 vuoden ajan. Hanke työl-
listäisi myös 40 kuorma-autoa ja 20 maansiirtokonetta. 
1 	Tie- ja vesirakennushallituksessa on suoritettu sel- vitys työllisyysmäärärahoilla rahoitettujen, tie- ja 
siltatöihin käytetty jen määrärahojen eri kustannus- 
1 
	
lajien suuntauturiiisesta rakentamiskohdekuntaan, muuhun 
kuntaan ja palautumisesta valtiolle»-) 
I 	Koska kysymys on kustannuslajeittain eriteltyjen erien suuntautumisesta, voidaan tie- ja siltatyöselvityksen 
tuloksia soveltaa myös kanavointihankkeeseen, jossa 
I lisäksi siltatöiyn osuus koko kustannusarviosta on lähes neljännes. 
Kanavointihankkeen investointien aiheuttamista raha- 1 	virroista suuntautuu kunnille ja valtiolle (taul. 5/3): 
Taulukko 5/3. Kanavointihankkeen rahavirtojen koh-
I dentuminen kunnille ja valtiolle kus- tannuslajeittain. Vaihtoehto 2 a. 
Kohdealue Paikka- Kone- Kulje- Materiaali- Yh- 
kust. työ tukset hankinnat teensi 
milj. mk _____ ____ ____________________ 
Varkaus 9,3 3,0 3,5 1,8 17,6 Leppävirta 114,0 14,6 5,14 2,7 26,7 
Jäppilä 1,1 0,3 0,14 0,2 2,0 
Suonenjoki 21,5 7,1 8,2 14,1 40,9 
Vesanto, Pielavesi 0,6 0,2 0,1 0,1 1,0 
Suolahti, 	änekoski 0,14 0,1 0,1 0,1 0,7 Konginkangas, Viitasaari 2,3 0,8 0,9 0,14 14,14 
Muu kunta 23,3 28,8 18,5 18,0 88,6 
Valtio 5,5 5,6 10,5 3,7 25,3 
Kaikkiaan 78,0 50,5 147,6 31,1 207,2 
Tuloja jää kuntaryhmiin tai palautuu valtiolle: 
Valtio 








Valtion ja kuntien saamat verotulot ovat lähdeselvityk-
sen perusteella eri tulolajeista (= kustannuslajit) 
yhteensä (taul. 5/4) 
1) Tie- ja vesirakennushallitus. Tienrakennustoimisto. 
Tie- ja siltatöiden vaikutus kohdekunnan talouteen. 
TVH 713193. Helsinki. Lokakuu 1980. 
2) Tie- ja vesirakennuslajtos, Kuopion piiri, mt. 
Taulukko 5/4. Valtion ja kuntien verotulot kanavointi-
hankkeen investoinneista. Vaihtoehto 
2 a. 
Verotulojen saaja Kustannuslaji Yh- 
teensä Palkka- Kone- Kulje- Materiaali- 
kust. työ tukset hankinnat 
milj, mk ______ _____ _______________ 
Valtio 
- välittömät verot 5,5 1,5 1,L - 
- välilliset verot - 4,1 9,1 3,7 16,9 
- yhteensä 5,5 5,6 10,5 3,7 25,3 
Bakentamiskohdekunta 
- verot 8,6 2,5 2,i - 13,5 
Muut kunnat 
- verot 3,9 1,5 0,5 - 5,9 
Kaikkiaan 18,0 9,6 l3,L 3,7 )41i.,7 
Laskelman mukaan hankkeesta ohjautuu valtiolle välit- 
töminä veroina 8,4 milj, mk eli 4 % koko yritystalou-
dellisesta investointimäärästä ja välillisinä veroina 
16,9 milj, mk eli 8,2 %. 
Rakentamiskohdekuntien verotulot ovat 13,5 milj, mk 
eli 6,5 % kokonaisinvestoinnista. "Muiden kuntien", 
joista osa saattaisi olla rakentamiskohdekuntien naa-
purikuntia hankkeen vaikutusalueella, verotulot ovat 
5,9 milj, mk. 
Kanavan rakentamiskunnissa (Varkaus, Leppävirta, Jäp-
pilä, Suonenjoki) oli veroäyrien määrä 768 milj. äyriä 
vuonna 1980. Tulot lisääntyisivät näissä kunnissa 
keskimäärin kanden rakentamisvuoden aikana 12 - 13 % 
(taul. 5/3) . Muissa vaikutusalueen kunnissa rakentamis-
aikainen tulovaikutus olisi suhteellisen vähäinen, 
paitsi esimerkiksi Konginkankaalla, jossa se olisi noin 
7 %/a kahtena vuonna. 
Tulot veroäyrin hinnalla mitattuna olisivat eri kun-
nissa eri vuosina parhaimmillaan yli 1 penni vero- 
äyriä kohti, ja keskimäärin koko rakentamisaikana 
noin 0,1 penniä veroäyriä kohti. 
Vuosina 1979 - 1980 oli varsinaisen kanavan rakentamis-
kunnissa eli Varkaudessa, Leppävirralla, Jäppilässä 
ja Suonenjoelle työttömiä työnhakijoita keskimäärin 
1 750 henkilöä/a. Heistä oli rakennusalan työttömiä 
keskimäärin arviolta 220 henkilöä (taul. 5/5) 
112. 
113. 
Taulukko 5/5. Työttömät työnhakijat ja työttömyys-
aste kanavan rakentamiskunrijssa 
v. 1979 - 1980 
Vy5tt5rniä, röttöms- herrusalar 
henkeä aste, % työttömiä, henk. 
_________ 1979 1980 1979 1980 1979 1980 
Varkaus 1 1 819 11,2 7,6 
Leppävirta o6 36 8,6 7,0 39 
Jäppilä 66 L6 8,1 5,7 II 8 
Suonenjoki 371 297 10,3 7,8 .. 37 
Yhteensä 1 987 1 508 l0, 7,) -- 188 
Kanavointihankkeen työllistävä vaikutus em. kunnissa 
olisi rakentamisaikana keskimäärin runsas 200 henki-
löä/a. Sen mukaan hanke työllistäisi rakennusalan työt-
tömät alueella. 
Hankkeen työttömyysastetta sen nykytasosta vähentävä 
vaikutus olisi (vrt. taul. 5/2) eri rakentamisvuosjna 
(taul. 5/6) 
Taulukko 5/6. Hankkeen työttömyysastetta vähentävä 
vaikutus rakentamjsajkana kanavan ra-
kentamjskunnjssa 
Rakentamisvuosj 
1 J2 IJ 
työttömyysasteen väheneminen 
___________________ %-yksikköä _____ _____ ______ 
Varkaus - - - 
- 2,0 
Leppävirta - - 2,6 3,9 0,2 äppi1ä - 2,8 - - - 
uonenjoki 2,3 6,7 4,l 0,2 0,1 
titeensä alueella 1,0 l,4 l». 1,1 
Kanava-alueen ulkopuolisista kunnista Konginkankaalla 
ja Viitasaarella tarjoutuisi parina talvikautena yh--
teensä noin sata työpaikkaa/a (lähinnä siltojen uusi-
mistyöt) . Muissa vaikutusalueen kunnissa rakentamis-
vaiheen työllistävä vaikutus olisi verraten vähäinen. 
Lakentamjsaijcajsta vaikutuksia koskeva tarkastelu on 
suoritettu kanavavaihtoehdon 2 a (Unnukka), väylän 
vesisyvyys 3,0 ra ja alikulkukorkeus 8,0 m, luvuin. 
Oleellista eroa vaikutuksjssa ei ole muihin kanava-
vaihtoehtoihin verrattuna. Kokonais 'tenot ja kunnit-
taiset tulovaikutukset kanavan rakentamjskurjnjssa vain 
olisivat hieman erilaiset. 
.2 	I..i.''a'aL'a1'j ja veneily 
Saimaan vesistössö matkustaja-alusliikenne on kaupun-
Lcn v int reittiliikennettä ja eri paikkakunnilla 
II 
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tapahtuvaa paikallisliiennettä. Haukiveden - Iisveden 
kanavan vaikutus kohdiuisi erityisesti paikallis- ja 
mandollisesti yhdvslii}nteeseen Varkauden ja Suonen-
joen alueilla. Myös Rautalaminin reitin alusliikenteen 
elvyttäjänä voisi uudella kanavalla olla merkitystä. 
Matkustajaliikenteen määrä Varkauden ympäristössä on 
ollut vuosittain 2 000 - 3 000 matkustajaa, joskin esi-
merkiksi Pilpan kanavalla Heinäveden reitillä viime 
vuosina 5 000 - 6 000 matkustajaa/a. Laivaliikenteen 
matkustajamääräksi Haukiveden - lisveden kanavalla 
voidaan olettaa vuosittain 2 000 matkustajaa. Määrän 
oletetaan pysyvän vakiona. 
Laivamatkailun matkalipputuloiksi vuosina 1990 - 
2000 arvioidaan 50 mk/matkustaja eli yhteensä 
100 000 mk/a. Tätä voidaan pitää laivamatkojen ns. 
varjohintana ja samala laivamatkailumandollisuuden 
hyötynä. 
Haukiveden - lisveden kanavan vaikutusalueella (Var-
kaus, Lepoävirta ja Jäppilä p1.) oli vuonna 1975 lä-
hes 12 000 pienalusta, vuonna 1985 niitä arvioidaan 
olevan noin 15 000 ja vuonna 2000 yli '18 000 alusta. 
Alusten jakautuminen eri lajeihin on: 
1975 1985 2000 
aluksia, kpl 
Moottoriveneet 2 	040 3 	320 4 	410 
Purjeveneet 80 210 420 
Soutuveneet 9 	600 11 	710 13 	630 
Yhteensä 11 	720 15 	240 18 	460 
Vesihallituksen selvitysten mukaan oli Saimaan puo-
lella Kallaveden reiti]lä vuonna 1980 noin 5 300 
moottorivenettä ja Suur-Saimaalla noin 20 000 moot-
torivenettä. 
Haukiveden - lisveden kanavalle pääsisi olemassa ole-
via väyliä myöten nykyisin lähes 30 000 moottorive-
neellä ja lähes 50 000 moottoriveneellä vuonna 2000. 
Nykyisistä moottoriveneistä tosin vain pieni osa on 
varsinaisia ratkaveneitä, joskin niiden osuus on li-
sääntymässä. 
Suonenjoen seutukunnassa, johon kuuluvat min. Suonen-
joki ja Rautalampi, oli vuonna 1978 noin 2 800 loma-
asuntq, ja vuonna 1990 niitä on ennusteen mukaan 
5 000". Myös näiden loma-asuntojen käyttäjistä osa 
on otentiaa]isia kanavan kävttäjiä. 
1) Vesihallitus. K\7mijoen vesistön yläosan vesien käy-
tön kokonaissuunnjtelma. Vesihallituksen julkaisu-
ja 32. Helsinki 1980. 
2) Pohjois-Savon Seutukaavaliitto. Pohjois-Savon ra-












Haukiveden - lisveden kariavaile tulevaksi venelilken-
teen määräksi voidaan arvioida 1 000 venettä vuosit- 
1 	 tain vuoden 1980 tasossa, sillä esimerkiksi Pilpan kanavalla on sulutettujen veneiclen määrä vuosittain 
ollut 1 000 - 1 500. Veneliikenteen kasvuksi vuosina 
I 1530 - 2000 arvioidaan 2 %/a eli sama kuin on mootto- rivenekannan kasvuarvio. Siten vuonna 1990 olisi sulu-
tettujen veneiden määrä noin 1 200. Arvioimalla venei- 
I 
	
	 den kulkevan keskimäärin kolmen sulun kautta, olisi sulutusten luku 3 600 vuonna 1990. 
Veneilyn hyötyä voidaan mitata sillä rahamäärällä, 
 mikä nykyisin peritään sulkukanavien käytöstä viral-listen aukioloaikojen ulkopuolella eli 10 mk/sulutus 
(pl. Saimaan kanava). Tällä hinnalla mitattuna venei- 
I 	 lyn hyöty vuonna 1990 olisi 36 000 mk/a ja 44 000 mk/a vuonna 2000. 
Vapaa-ajan veneilvn lisäksi veneitä voidaan siirtää 
1 vesistöstä toiseen eduliisexninin kanavan kautta kuin maitse, kuljetettaessa veneitä loma-asunnoille tai 
I 	
talvisäilöön ja -huoltoon. 
5.3 Enerqiatalous 
I Vesivoima Kanavahankkeella on vaikutuksia voimatalouteen vain, 
jos järvissä suoritetaan säännöstelyä. Kun lähtökoh- 
1 	 tana on suunnitelmassa ollut, että olemassaolevia ve- denpintoja ei mainittavasti muuteta, eivät hankkeen 
vaikutukset tule olemaan voimataloudelle merkittäviä. 
1 arkastelun kohteina ovat lähinnä Sorsakosken ja Var- 
kauden voimalaitokset. 
1 
Vedenkorkeudet lisveden ja Sorsaveden välillä ovat 
1 	 nykyisin 
lisvesi 	 = NN+97,64 
I uontee, Furuvesi, Paasvesi 	
1 = 	99,22 
Kuvansi 	 8 = 	98,30 
Sorsavesi = 	97,79 
1 	 Jorsakosken keskivirtaama on M = 6,0 m 3 /s, korkeus 18,7 m ja teoreettinen kokonaisenergia 7,9 
c;wh. Putouskorkeuden muutos 0,1 mn:llä merkitsee muu- 
I tosta vuosienergiaan 0,04 Ch7h. Suunnitelmien mukaan vain Kuvarsin ja Sorsaveden välillä (korkeusero 
,sl m) tulisi tapahtumaan vesipintojen tasausta Kil- 
nikosken avokanavan rakentamisen seurauksena todennä-
kisesti niin, että :uvansin pinta laskisi Sorsaveden 
Iinnan nousua enemmän. Sorsakoskelia tämä merkitsisi 
' 	 hyvin vähäistä eneraianlisävstä, alle 0,1 GWh. 
Varkaus 
Sorsakosken alapuolella ovat vedenkorkeudet 
116. 
Osmaj ärvi 	 MW = NN+7 9 , 1 9 
Unnukka (säännöstelty) 	NW 	- HU 	= 	81,10-81,20 
Haukivesi (Huruslahti) nav 	 = 	75,62 
Voimataloudelle on merkitystä lähinnä vain Helvejärven 
kautta Unnukkaan suuntautuvalla vaihtoehdolla 2 a, joka 
antaisi mandollisuuden nykyisen voimalaitoksen siirtoon 
tai lisävoimalaitoksen rakentamiseen Helvejärven ja Hu-
ruslanden väliselle kannakselle. 
Nykyisen voimalaitoksen rakennusvirtaarna on 108 m 3 /s ja 
vuosienergia 28 GWh. Kokonaan uuden voimalaitoksen ra-
kennusvirtaama voisi olla 250 m 3 /s ja vuosienergia 46 GWh, 
lisävoirnalaitoksen 100 m 3 /s ja 7 GWh. Rakennuskustannuk-
set saavutettavaan hyötyyn nähden ovat kuitenkin niin 
suuret, että hanketta ei toistaiseksi pidetä toteuttarnis-
kelpoisena. 
Öljyn tucntitarneen väheneminen 
Raakaöljyn hintaa nostettiin äkillisesti sekä vuosina 
1973 - 1974 että 1979 - 1980. Molemmissa tapauksissa 
hintakriiseil-iin liittyi ajoittaista niukkuutta öljyn 
tarjonnassa. Myös kivihiilen maailmanmarkkinoilla on 
kysynnän jatkuva kasvu luonut hintapaineita ja niuk-
kuutta. 
Viimeaikaista kehitystä pidetään oireena pysyvistä muu-
toksista maailman energiataloudessa. Energian hintojen 
odotetaan pitkällä tähtäyksellä edelleen nousevan, ja 
energian saatavuudessa saattaa ilmetä häiriöitä. Ener-
giapoliittisten tavoitteiden eli säästämisen ja kotimai-
sen energiai käytön lisäämisen merkitys on entisestään 
korostunut 1 . 
Seuraavassa jaetaan Haukiveden - lisveden kanavointi-
hankkeen öljyn tuontia korvaavien vaikutusten tarkaste-
lu energiapoliittisten tavoitteiden mukaisesti kahteen 
osaan: 
- kuljetusmuotojakaurnan iuutoksen vaikutus tavaraliiken-
teen energiantarpeeseen, 
- kotimaisen energian käyttöönsaantimandollisuuden para-
neminen kuljetuskustannusten alentuessa. 
Periaatteessa energiantarpeen muutoksesta tulisi vähen-
tää kanavointihankkeen toteuttamisessa kuluva energia. 
Tähän ei kuitenkaan ole käytettävissä laskentaperustei-
ta. Lisäksi kuluva energiamäärä on pieni 2) ja lyhytai-
kinen laskentajakson ituuteen verrattuna. 
1) Kauppa- ja teollisuusministeriö, mt. 	 1 
2) Sasi, Jyrki, rnt. 
1 
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iu1jetusmuotojakauman muutos vaikuttaa eri liikenne-
nuotojen suoriternääriin ja useissa kuljetusketjuissa 
::yös lastinkäsittelykertojen määrään. 
ickonaiskuljetussuoritteet vuoden 1990 kuljetusmäärä-
tasossa liikennemuodojttajn (kohta 4.5) ovat 0-vaih-
tcehciiossa ja eri kanavointivaihtoehdoissa (taul. 5/7) 
Ttiuiukk 5/7. Kuljetussuorjt 	eri vaihtoehdoissa 
V. 1990 
Liikennemuoto Vaihtoehto 
0 1 2a 2b nykytila Kotalahti Unnukka Huruslahtj ________ suorite, milj. tkm/a Kuorma-autoliikenne 
- ilman malmin kulje- 
tusta 30,268 ,9t2 
- malmin kuljetus ml. 80,268 ,9)42 Rautatieliikenne 50,565 - - - 
Pro omuli ikenne 
- ilman malmin kulje- 
tusta 
- 9,6l2 9l,93 90,382 
- malmin kuljetus ml. 
- 163,112 l83, 188,882 :i-uitto 	____ sS,6o8 
Raakaruun kujetuksissa esiintyy 0-vaihtoehdossa ja 
kanavavaihtoehdoissa tavaran käsittelytarpeeltaan eri-
laisia kuljetusketjuja (auto, auto--uitto, auto+uitto+ 
juna jne.). Käsittelykerrat vähenevät kanavointivaih-
toehdoissa siten, etä käsittelykertojen väheneminen 
koskee noin 50 000 m /a eli 40 000 t/a. 
Liuun tavaran kuin raakapuun määristä on vuonna 1990 
kanavointivaihtoehcloissa ilman malmin kuljetusta kä-
.siteltävä 54 000 t/a vähemmän kuin 0-vaihtoehdossa. 
J.s malmin kuljetus luetaan mukaan, on kanavointivaih- 
tcehdojssa käsiteltävä 404 000 t/a enemmän tavaraa kuin 
0-vaihtoehjossa. 
Enerqian kokonaistarve (liikenneväylästö, liikkuva 
I 	kalusto, kuljetustapahtuma) ekvivalentteina öljykiloi- na ku1jetussucrjterksjkk 	kohti on liikennemnuodoit- 
tain (kohta 4. 4 .3): 
1 Eneraian tarve 
ekv.ö1jyk/tkm 
Kuorma-autoliikenne 	 0,0532 
I 	Rautatieljikenne 	 0,0495 Proomnuljjkenne 0,0155 
Nippu-ujtto 	 0,0041 
I Lastaus tai purkaus pyöräkuormaajalla 	0,0188 
Lastauksen tai purkauksen oletetaan tarvitsevan ener- 




matka keskim. 2 x 50 m) . Lastinkäsitt1yn suorite-erot 
eri vaihtoehdoissE ovat varsinaisiin iljetussuorittei-
sun verrattuna pienet (ääritanauksessa ero on 40 400 
tkm/a) ja siten ert 1astinkösittely enercrian tarpees-
sa vähäiset. 
Kuljetussuorite- ja energian tarvelukujen perusteella 
on energian tarve eri vaihioehcloissa vuoden 1990 ta-
sossa (taul. 5/8) 
Taulukko 5/8. 	Energian kokonaistarve eri vaihtoehdoissa 
Vaihtoehto Energian tarve, ekv. 	öljytoflflia/a 
ilman malmin malmin kuljetus 
kuljetusta ml. _________________ 
0 	Nykytila L 	210 6 870 
1 	Kotalahti 1 890 2 950 
2a Unnukka 1 850 3 270 
2b Huruslahti 1 820 3 350 
Taulukon mukaan olisi energian säästä kanavointivaih-
toehdoissa 0-vaihtoehtoon verrattuna noin 2 400 ekv. 
öljytonnia/a ilman malmin kuljetusta. Malmin kuljetus 
mukaan lukien säästä olisi 3 500 - 3 900 öljytonnia/a. 
Polttoturpeen ja metsähakkeen proomukuljetukset suon-
tettajEjjn kanavointjvajhtoehdoissa etäämpää kuin ta-
loudellinen autokuljetus on mandollista. Siten voidaan 
katsoa, että kyseisten energiavarojen hyödyntäminen 
riippuu riittävän alhaisista kuljetuskustannuksista, 
jollaisiin proomukuljetuksissa voitaisiin päästä. 
Arvioitu polttoturpeen ja metsähakkeen kuljetusmäärä 
vuonna 1990, 67 000 t/a, vastaa polttoarvoitaan noin 
22 000 öljytonnia v. 1990 ja 23 000 t v. 2000. 
Kokonaisvaikutus 
Kaikkiaan olisi öljyn tuontitarpeen väheneminen vuonna 
1990 noin 25 000 t ja vuonna 2000 noin 35 000 t. 
Koko laskentajaksolla, kun otetaan huomioon kotimaisen 
polttoaineen kuljetusten ennakoitu kasvu (kohta 3.3), 
olisi öljyn tuontitarpeen väheneminen n. 1 miljoona t. 
Tämä arvio on minimi. 
Mikäli ulkomaisten polttoaineiden saatavuudessa ilme-
nisi vaikeuksia, antaisi vesitieverkon laajennus mah-
dollisuuden kotimaisten energialähteiden arvioitua 
laajempaan kaukokuljetukseen. 
Ympäristövaikutukset 
Flaukiveden - lisveden kanavan rakentamiseila on usean 
laatuisia vaikutuksia kanavan lähiympäristöön. Ympä-
ristövaikutukset jakautuvat ajallisesti rakentamisen 
aikaisiin vaikutuksjin ja valmiin kanavan käytön vai-
kutuksjin. Vaikutukset kohdistuvat kiinteään asutuk-
seen, lorna-asutukseen, kalastukseen, luonnonolojhjn 
ja maisemaan. 
Vaikutukset kiinteän asutukseen 
Kanava tulisi suurelta osin kulkemaan harvaan asuttu-
jen seutujen kautta. Voimakkaimmin se vaikuttaa asu-
tukseen Suonenjoella sekä kanavointivaihtoehdossa 
2b Sorsakoskella ja Varkaudessa. 
Suonenjoella kanava rakennettaisiin noudattelemaan 
suunnilleen Suonen -joen vartta seitsemän kilometrin 
matkan. Joen varsi on nykyisellään suurelta osin 
asuttua, pääosin omakotjasutusta. Joen yli johtaa 
useita eriasteisten teiden siltoja, joita jouduttai- 
sun Uusimaan. 
Kanavan rakentamisvaiheessa syntyisi häiriöitä lähi- 
ympäristölle, ja työ aiheuttaisi lisveden samenemista 
rakentamisen ajan. Paikoin kanavan käyttö aiheuttanee 
jossakin määrin rajoituksia Suonenjoen ranta-alueen 
maankäytölle. 
Suonteenselän, Paasveclen, Kuvansin ja Sorsaveden vä-
lisill kannaksjlla on yksittäisiä tiloja, joille ka-
navan rakentamisesta voi koitua haittaa sekä rakenta-
inistyön aikana että valmiin kanavan mandollisesti 
rikkoessa yhtenäisiä tiloja. Kokonaisuutena nämä vai-
kutukset ovat suhteellisen vähäisiä. 
Vaihtoehdoissa 2a ja 2b kanava kulkisi Sorsakosken 
taajaman eteläpuolitse Sorsavedestä Osrnajärveen. 1-luo-
mattavimrnae vaikutukset tässä vaihtoehdossa olisivat 
asutukselle koituva häiriö ja liikenne- ym. haitat 
kanavatyön aikana. Väylän pysyvät vaikutukset muodos-
tuisivat ilmeisesti alueen rakentamista ja maan käyt-
tö. rajoittavasta vaikutuksesta. 
Vaihtoehdossa 2a, jossa kanava vietäisiin Haisevajär-
ven kautta Unnukan eteläosaan nykyiselle Varkaus - 
Kuopio syväväylälle, väylä voidaan rakentaa suhteel-
lisen harvaan asuttujen alueiden halki, joten vaiku-
tukset pvsyvälle asutukselle ovat verrattain vähäiset. 
Vaihtoehdossa 2b kanavalinja kulkee Huruslanden perään 
harvasti asutun alueen kautta. Rakentamisen aikana 
haittaa ja hLiiriötä tulisi aiheutumaan sekä maakan-
nakselle rakennettavan kanavaosan läheisyydessä si-
jaitsevalle asutukselle että Huruslanden peräosan ran-
ta-asutukseile, koska landen peräosaa jouduttaisiin 
ruoppaamaan sen rnataluuden vuoksi. 
Kanavaljikonne aiheuttaisi Varkauden sisäisessä ja 
I 	valtatien 23 (Järvi-Suomen tie) liikenteessä katkok- sia sillan avaarnisen ajaksi. 
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Vaikutukset loma-asutukseen 
Rakentamisvaiheen aikana kanavasta koituu haittaa loma- 
asutukselle kaikkien rakennuskohteiden läheisyydessä. 
Nykyisellään Suonteenselän eteläosa, Paasveden, Kuvan-
sin ja Sorsaveden alueet ovat hyvin luonnontilaisina 
säilyneitä harvaan asuttuja alueita. Niillä on oma ve-
tovoimansa loma-asutusta ajatellen näiden ominaisuuk-
siensa vuoksi. Toisaalta voidaan ajatella, että uuden 
vesitieyhteyden avautuminen näille järville houkutteli-
si niille loma-asujiksi sellaisia henkilöitä, jotka 
pitävät vesitsekulkumandoliisuutta tärkeänä. 
Vaikutukset kalastukseer 
Kanava-aJueen merkittävimmät järvet Suontee, Paasvesi, 
Kuvansi, Sorsavesi ja Osmajärvi ovat kaikki nykyisel-
lään karuja vesistöjä, joissa on verrattain hyvä kalas-
to. Järvillä ei ole varsinaista ammattikalastusta. Jär-
vien puhtauden ansiosta niissä on kuitenkin virkistys- 
ja kotitarvekalastusta ajatellen arvokas kalasto. 
Vesiväylän rakentaminen kyseisen järvialueen kautta 
tulee merkitsemään huomattavaa rakentamisen aikaista 
haittaa kalastukselle veden laadun huononemisen vuok-
si. Koska kanavan alueella ei ole virtakutuisten kalo-
jen (taimen, planktonsiika) merkittäviä lisääntymis-
alueita, ei tällaisten lisääntymiselle tule tässä ka-
navatyössä aiheutumaan mainittavaa vahinkoa. 
Kanavan pysyvät vaikutukset kalastukseen muodostuvat 
kalastamisen rajoittumisesta väyläalueella ja sen vä-
littömässä läheisyydessä sinä aikana, jolloin kanava 
on liikennöity. Toisaalta voivat kalastusalukset liik-
kua Kymijoen ja Saimaan vesistöjen välillä, mikä laa 
jentaa niiden toiminta-aluetta. 
Vaikutukset luonnonoloihin ja maisemaan 
Kanava-alueen tärkeimmät järvet ovat n:kyi.sellään  suh-
teellisen luonnontilaisia, kirkasvetisiä ja karuja 
järvi. Niiden tila ja eliöyhteisöt tulisivat jossa-
kin määrin muuttumaan kanavan rakentamisen vuoksi. 
Puokojärvi on vahvistetussa seutukaavassa suojelu-
alueeksi varattu linnustonsuojelujärvi. Rakentamisen 
aikainen sameneminen saattaa aiheuttaa vaikutuksia 
linnustolle, mutta haitta ei liene merkittävä. 
Kanavasta syntyvät maiseman muutokset ovat selvimrnät 
pitkien maakannasten rakentamisen kohdilla. Maisema- 
muutokset ovat merkittävimmät asutuilla alueilla ja 
sellaisilla maakannaksilla, joilla joudutaan rakenta-
maan siltoja muille liikenneväylille. 
Pysyvää maisemallista haittaa voi syntyä sellaisten 
kanavien kohdalla, joissa kanava joudutaan louhimaan 
s\zväl le maahan. 
121. 
Y h te env e to 
Koska reitillä sijaitsevien järvien vedenkorkeuksia 
ei mainittavasti säännöstellä (kohta 5.3), eivät ve-
denkorkeuden vaihtelut tule vaikuttamaan rantojen 
käyttöön. Sorsavedellä on valmistetussa seutukaavas-
sa suojelu- ja virkistysalueita, jotka eivät sallisi 
vesistön säännöstelvä. 
Vaikutukset asutukseen, luonnonoloihin ja maisemaan 
rajoittuvat pääasiassa vain muutamien kilometrien pi-
tuiselle alueelle. Tälle alueelle aiheutuvat kieltei-
set vaikutukset eivät, juuri eroa minkä tahansa lii-
kenneväylän rakennushankkeen vaikutuksista. 
Edullinen ympäristövaikutus kanavalla on koko sen vai-
kutusalueella siten, että kuorma-autoliikenteen syn-
nyttämä melu, saasteet ja onnettomuusriski vähenevät 
maakuljetusmatkojen lyhentyessä. Niinikään raskaan 
liikenteen aiheuttama teiden vaurioituminen vähenee 
ajosuoritteen vähentyessä. 
Vaikutukset kalastukseen rajoittuvat lähinnä veden 
samentumjseen rakentamisaikana sekä kalastuksen es-
tymiseen vesiliikenteen kulkureitillä purjehduskauden 
aikana. Haitta kohdistuu virkistys- ja kotitarvekalas-
tukseen. ilyötyvaikutusta on kalastusalusten mandolli-
suus siirtyä kanavan kautta suuresta vesistöstä toi-
seen. 
Pohjois-Savon kokonaissuunnitelmassa 1990 ja 20001) 
I{aukiveden - lisveden kanava otettu huomioon. 
5.5 Kerrannaiset ja johdannaiset vaikutukset 
Ulkomaisia ja kotimaisia esimerkkejä 
Ulkomailla on käytetty usein vesirakennustoimintaa' 
I kehitysalueiden talouselämän virittäjänä ja keinona käyttämättömien voimavarojen hyödyntämisessä. 
Yhdysvalloissa Tennesseejokilaakso oli vuoteen 1945 I asti maatalousvaitajsta aluetta, joka toimitti raaka- aineita ja työvoimaa maan muihin osiin. Tennesseejoki 
I rakennettiin proomuliikenneväyläksi vuosina 1945 - 1965. Tämän jälkeen on alueelle syntynyt 133 tehdasta, jotka työllistävät yli 30 000 henkeä. Tehdasteolli- 
suuden lisäksi alueelle syntyi muuta teollisuutta, 
I kuten rakennushiekan ja -kiven tuotantoa, telakoita, myllyjä jne. 	Ne työllistävät niinikään yli 30 000 
henkilöä. Syntynyt teollisuus puolestaan lisäsi kau- 
1 pan ja palveluamriiattien työpaikkoja 1,26-kertael1a määrällä teollisuuden työpaikkoihin verrattuna 
1 	 1) Pohjois-Savon Seutukaavaljitto, mt. 
2) Tie- ja vesirakennushallitus, vesitieosasto. 1 
	
5.12.1975/HP. Raportti opintomatkasta 13.-28.10. 
1975 Yhdysvaltoihin Ohiojoelle. 
1 
Neuvostoliitossa taloudellisen kasvun suunnitelmat lä- 
hivuosikymmeninä liittyvät Siperian kehittämiseen. Si- 
erian voimavarojen käyttöönoton edellytyksenä on joki- 
liikenteen kehittäminen, sillä jokilaivasto on usein 
ainoa keino kuljettaa suuria j raskaita rahteja vaikea-
pääsyisiliä alueilla. Lisäksi jokiliikenteen etuna on 
sen halpuus, jokiliikenne on 7 - 10 kertaa halvempaa 
kuin tiekuljetukset 1 . 
Ruotsissa on Vänerniltä Kattegattiin johtava noin 80 
kilometrin pituinen vanha Trollhättanin kanava valtio-
iäivien päätöksellä rakennettu 1970-luvulla uudelleen, 
vaikka Vänernjärven ympäristö on maan teollistuneinta 
seutua, etäisyydet teollisuuslaitoksilta merisatamin 
ovat lyhyet, ja tie- sekä rautatieverkko on tiheä 2 '. 
Ruotsissa on vuonna 1976 tehty suunnitelma 350 kilomet-
rin pituisen Daljoen rakentamisesta alusliikennekelpoi-
seksi. Syynä hankkeeseen ovat olleet vaikeat työttömyys- 
ongelmat Taalainmaalla ja laaja muuttoliike pois maakun-
nasta 1960-luvulla ja 1970-luvun alkupuolella 3 '. Koppar-
bergin lääniä varten laaditussa Länsplanering 1974:ssä 
lääninhallitus ennakoi työllisyysvaikeuksien jatkuvan 
tulevaisuudessakjn, ellei erityisiin toimiin ryhdytä. 
Kopparbergin lääninhallitus katsoi, että käytössä olevat 
nykyiset aluepolitiikan keinot eivät riitä ratkaisemaan 
läänin ongelmia. 
Suomessa on Saimaan kanavan liikenne jatkuvasti lisään-
tynyt, ja vuonna 1980 liikennemäärä ylitti 1,3 miljoo-
naa tonnia. Varsinaista selvitystä Saimaan kanavan vai-
kutuksista Itä-Suomen talouselämään ei toistaiseksi ole 
tehty. Eräiden arvioiden mukaan olisi kanava saanut tä-
hän mennessä aikaan metalliteollisuudessa, ahtaus-, 
huolintL- ja satamapalveluissa, väyläpalveluissa, mat-
kailuiikenteessä sekä kanavan käytössä ja hallinnossa 
noin 60) ympärivuotiseksi muunnettua välitöntä työpaik-
kaa. Tämän lisäksi on välillisten työpaikkojen määräksi 
erilaisissa palveluammateissa arvioitava ainakin saman 
verran eli 600 työpaikkaa. 
Saimaan alueelle on lähivuosina suunniteltu erustet-
tavaksi 50 - 60 teollista työnaikkaa tarjoava kloori- 
tehdas. Merkittäviä määriä tuontiraaka-ainetta käyttä-
vän tehtaan perustaminen sisämaahan ei todennäköises-
ti olisi tullut kysymykseen ilman Saimaan kanavan tar-
joamaa vesitieyhteyttä. 
1) Korenev, Leonid. Jokilaivasto auttaa Siperian 
käyttöönotossa. Kuljetus nro 2/1980. 
2) trn Vänerland till Västerhav (esite). 
3) Brunsson, Nils. ym. Aluskuljetukset Taalainmaan 






Saimaan kanavan ja väylästön tarjoama vesikuljetus-
mandollisuus näyttää edistäneen eräiden käyttämättä-
mänä olleiden luonnonvarojen, kuten talkin, kvartsi-




tänyt työpaikkoja näiden aineiden tuotannossa ja 
kuljetuksissa. Potentiaalista kuljetustarvetta edus-
tanevat lisäksi mm. metsähake ja kiviainesteollisuus. 
I Saimaan kanavaliikenteen tuottamaksi. yritysten kulje- tuskustannussäästöksi vuonna 1980 on arvioitu 15 - 
20 milj.mk. Tämän lisäksi ovat useat yritykset pääs- 
I 	 seet edullisiin rahtisopimuksiin maaliikenteessä, vaihtoehtona kilpailleen vesikuljetusmandollisuuden pelkän olemassaolon vaikutuksesta. 
I Tiehankkeiden vaikutuksia yhdyskuntien taloudelliseen kehitykseen Suomessa tutkittaessa 1 on suorana vaiku-
tuksena todettu mm. kuljetuskustannusten (ajoneuvo- 
 kustannukset, matka-aika) pieneneminen. Kerrannais-vaikutuksena todettiin paikallisella ja alueellisel-
la tasolla merkittäviä vaikutuksia yritystoimintaan, 
sen alueelliseen jakauturniseen sekä kunnan tuloihin 1 	ja kehitykseen. 
Aina ei liikenneväyläinvestoinneilla näytä olleen 
I minkäänlaista alueellista vaikutusta. Esimerkkinä tästä on mm. Haapajärven - Suolanden rautatie, jonka 
käyttö on vuosikymmenet ollut minimaalista. 
Vaikutukset Haukiveden - lisveden kanavan vaikutusalueella 
I 	 Ifaukiveden - Ijsvec5en kanavan rakentaminen merkitsisi uuden, suurten tavaramäärien kuljetuksiin ja isoko-koisten tai yliraskaiden kappaleiden ns. erikoiskul-
jetuksiin soveltuvan reitin avautumista kehitysalu- 
I eelle. Kuljetusyhteyden paraneminen ja kuljetuskus- tannusten aleneminen merkitsisi alueella yleistä toi-
inintaedellytysten paranemista ja kasvumandollisuuksia. 
1 	Yritystaloudellista kuljetuskustannussäästöä syntyisi, kanavointivaihtoehdosta ja tarkasteluvuodesta riip-
I 
puen, 9 - 13 milj.mk/a: 
Yritystaloudellinen kulje-
tuskustannussäästö, milj. 
I 	 mk/a 1990 	 2000 
I - Raakapuun kuljetus 	2,8 	 3,1 - Polttoaineen kuljetus 	1,4 1,9 - Muun raaka- tai käyttö- 
aineen kuljetus 	 1,0 	 1,8 
I 	 - Vientikuljetus 1,2 1,3 - Malmin kuljetus 	 2,8-4,8 	3,5-5,3 
Yhteensä 	 9,2-11,2 11,4-13,4 
1 
1) TVH. Talousosasto - tutkimustoimisto. Tiehankkei-
den vaikutuksista yhdyskuntien taloudelliseen ke-1 	 hitykseen. TVH 7131R5. Helsinki 1977. 
Iu1jetuskustannussäästö jen merkitys on suurin niillä toi-
mialoilla, joilla kuljetuskustannusten osuus tuotteen 
markkinahinnasta on suhteellisesti suurin. Tällaisia alo-
ja ovat mm. maa- ja metsätalous, metsäteollisuus, turve- 
tuotanto ja kaivostoiminta. 
Uudella vesitieyhteydellä on merkitystä myös matkailu-
elinkeinon kannalta. 
dessa 
Merkittävin osa kuljetuskustannussäästöistä tulisi maa- 
ja metsätalouden sekä metsäteollisuuden hyväksi. 
Metsäteollisuudelle tulisi hyötyä raakapuun, muiden raa-
ka- ja käyttöaineiden (hake, nuru, suolat, liima, ammo-
niakki) ja valmiiden tuotteiden vientikuljetusten kus-
tannusten alenemisesta. Tämä tukisi nykyisten laitosten 
rationalisointi- tai laajennusinvestointeja. Niillä 
aloilla, joilla kilpailukyky ja kannattavuus on huono, 
säästöt voisivat osaltaan edesauttaa tuotannon jatka-
mista. 
Kokonaan uutta metsäteollisuutta tuskin syntyisi välit-
tömästi. Sensijaan tuotannon jalostusastetta voitaisiin 
nostaa esimerkiksi sahateollisuudessa (liimapalkit, puu- 
elementit) , suurten kappaleiden kuijetusmandoilisuuden 
synnyttyä. 
Osa raakapuun ]uljetuskustannussäästöistä siirtyisi kan-
tohintoihin. Tämä parantaisi alueella tärkeän maa- ja 
metsätalouden tuotantoedellytyksiä. 
Metsähakkeen taloudellinen kuljetusmandollisuus paran-
taa hakkeen käyttöönottomandollisuuksia tulevaisuudes-
sa. Tämä puolestaan lisää alueen työ- ja metsätuloja. 
Turvetuotanto tarjoaa työtilaisuuksia alueen väestölle, 
ja se luo turvesoille käyttöarvon. 
Turvetta voidaan toimittaa kanavan kautta kanava-alueel-
la ja Saimaan vesistön puolella oleville tai sinne pe-
rustettaville turvevoimalojile. 
Turve yhdessä jätepuun kanssa on tulevaisuudessa pohja-
na mandolliselle uudelle teollisuudelle alueella (poit-
tojalosteet, metallurginen koksi). 
22_ jarna-----rikastus 
Kotalanden kaivos Leppävirralla ehtyy 1980-luvun loppu-
puolella. Mikäli malmia ei muualta voida kuljettaa ri-
kastamolle taloudellisesti, myös sen toiminta päättyy. 
Jos malmia kuljetettaisiin rikastamolle Säviän malmi- 






jetus tapahtuisi edullisimmin vesitse kanavan kautta. 
• 	Ilalmin vesitse kuljetus voisi tehdä kannattavaksi myös vaikutusalueen pienehköjen ns. rajamalmioiden hyödyn-
tämisen silloin, kun niille ei kannata rakentaa omaa 
1 
Säviällä kaivostoiminralla olisi työllistävä vaikutus. 
I 	 Kotalandessa rikastamon toiminnan jatkumisella olisi tärkeä merkitys, paitsi työllisyyden kannalta, myös 
kaivostoiminnan lakkaamisesta johtuvien ongelmien eh- 
I 
	
käisyssä. Kotalanden kaivostaajaman perusrakennetta 
(infrastruktuuria) ei tarvitsisi purkaa. 
I 	
Vaikutukset muilla aloilla 
Kanavaa käyttäisi kuljetuksissa myi5s metalli- ja kivi-
tuoteteollisuus. 
Metalliteollisuudessa tuotannon laajenemista voisi ta-
pahtua pääasiassa nykyisissä tuotantolaitoksissa. Laa-
jeneminen voisi olla esimerkiksi ylisuurten metalli- 
esineiden, raskaiden koneiden tms, valmistusta. 
Xiviteolljsuudessa saattaisi syntyä uusia työpaikkoja 
joko nykyisissä tai uusissa tuotantopaikoissa. 
Kanava tekisi mandolliseksi suurten työkoneiden ja 
-laitteiden vaivattomat siirrot vesistäalueiden välil-
lä. Se edistäisi myös uitto- ym. työalusten käyttösuh-
teen parantamista sekä helpottaisi erilaisen vesilii-
kennekaluston huolto-, korjaus- ja telakointitoiminnan 
järjestelyä. 
Matkailuelinkeinossa lisääntyisi majoitus-, ravitsemus- 
ja muiden palvelusten kysyntä laivamatkailun ja venei-
lyn kehittyessä. 
Teollisen tuotannon laajeneminen lisäisi palvelualojen 























6 MUUT VAIKUTUKSET 
6.1 Vaikutus kuljetustoiminnan kokonaistalouteen 
Haukiveden - lisveden kanavointihankkeessa olisi ve-
sitse kuljetettava tavararnäärä vuonna 1990 406 000 t/a 
ja mandollisesti lisäksi malmia 500 000 t/a. 
Koko määr9tä on raakapuun osuus 161 000 t/a 
(201 000 m /a) . Siitä olisi vuonna 1980 90 000 t sel-
laista puuta, joka myös 0-vaihtoehdossa (nykytila) 
kuljetetaan osan matkaa uittaen. Yksinomaisesta maa-
kuljetuksesta siirtyisi uittoon 63 000 t/a, ja 
000 t olisi metsäntuoton lisääntymisestä tulevaa 
puuta, jota nyt ei ole kuljetettavana. 
Muun tavaran määrästä olisi malmin lisäksi 95 000 t/a 
sellaisia tavaroita, eli ns. uuskuljetuksia, joita 
ei nykyisin kuljeteta lainkaan. 
Muista kuljetusmuodoista siirtyisi aluskuljetukseen 
150 000 t/a. 
Seuraavassa tarkastellaan, miten siirtymät vesikul-
jetukseen ja vesiliikenteen kausiluontoisuus vaikut-
taisivat muiden kuljetusmuotojen kuormitukseen koko 
maan kuljetustoiminnan kannalta. 
Taulukossa (taul. 6/1) on esitetty maakuljetusmäärien 
ja -suoritteiden muutos 0-vaihtoehtoon eli nykytilaan 
vuonna 1980 verrattuna: 
Taulukko 6/1. Kuljetettavien tavaramäärien ja kulje-
tussuoritteiden väheneminen maakulje-
tuksista kanavan vaikutuksesta v. 1990, 
verrattuna nykytilaan v. 1980 (lisäys +, 
vähennys -) 
Tavararyhmä Määrän muutos Suoritteen muutos 
1 000 t/a milj. tkm/a 
auto juna auto juna 
Raakapuu +8 -38 -13,1 -3, 
Muu tavara +65 -111 +l2, -27,9 
Vientitavara 0 - 0 _1 14»4 
Yhteensä +73 -196 -0,7 ________ 
Autokuljetusmäärä lisääntyisi 73 000 t/a, johtuen 
I 	 uuskuljetusten (polttoturve, metsähake) alkukuljetus- tarpeesta proomukuljetuksiin ja metsäntuoton lisäyk-
sestä. Autoliikenteen suorite pysyisi likimain nykyi- 
I 
	
senä. Keskimääräinen kuljetusmatkan pituus autokulje- 
tuksissa lyhenisi. 
Raakapuun, muun tavaran ja vientitavaran määrä rauta- 1 	 tiekuljetuksessa vähenisi 0,7 % rautateillä kulje- tettuun koko tavaramäärään (28,9 milj. t v. 1980) 
1 
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verrattuna. Rautatieliikenteen suorite vähenisi 0,6 %, 
verrattuna koko suoritteeseen (8,1 mrd. tkm v. 1980) 
Kanavaliikenteeseen mandollinen sahatavaran vienti- 
määrä (22 000 t vuoden 1980 tasossa) olisi 0,6 % saha-
tavaran koko meritse tapahtuvasta viennistä (3,8 
miljoonaa tonnia v. 1980) , ja selluloosan vastaava 
osuus (25 000 t v. 1980) olisi 1,5 % (koko vienti 
1,7 milj. t v. 1980) 
Alusliikenne ajoittuisi touko - joulukuulle (kohta 
2.3) 
Tilaston mukaan 1 kuorma-autokuljetusten kysynnän 
huippu on syys - lokakuulla, ts. sisävesiliikenteen 
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KUU KAUSI 
Kuva 6/1. Kuorma-autoliikenteessä kuljetettujen ta-
varamäärien kausivaihtelu (TVH:n otanta- 
tutkimuksen mukaan v. 1980 koko maassa 
keskimäärin) 
Valtionrautateiden tavaraliikenteessä on vedettyjen 
bruttotonnikilometrien ja kaupallisen tavaraliiken-
teen määrien huippu niinikään syys - lokakuulla 
(kuva 6/2) eli sisävesiliikenteen purjehduskaudella. 
Sahatavaran viennissä, joka hoidetaan nykyisin ran- 
nikon satamista pääasiassa ulkolaisella pientonnis- 
tolla, on vientihuippu vesien auettua touko - kesä- 
1) TVH. Tieliikenteen tavarankuljetustilasto. 
Helsinki 1980. 
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kuulla ja toinen huippu syksyllä loka - marraskuulla 
(kuva 6/2). Samoin selluloosan ja hiokkeen vienti- 
huiput asuvat sisävesien purjehduskauden ajalle. 
Tilastolukujen perusteella on todettavissa, että 
Haukiveden - lisveden kanavoinnin synnyttämä vesi- 
liikenne tapahtuisi maaliikenteen vuotuisten kysyntä- 
huippujen aikana. Suunniteltu sisävesiliikenne voisi 
siten periaatteessa tasoittaa koko maan kuorma-auto-
ja rautatiekuljetuskapasiteetin tarvetta. Samaten 
sisävesiliikenne alentaisi sahatavaran ja selluloosan 
huolinta- ja ahtaustyön kapasiteetin huippukysyntää 
avovesikaudella merisatamissa. 
6.2 Valtiontaloudelliset ja vaihtotasevaikutukset 
Vaikutus valtion menoihin ja tuloihin 
I 	Kanavointihankkeen toteuttamisella olisi välittömiä ja välillisiä vaikutuksia valtion meno- ja tulota-louteen. 
I Suurimman kertamenon aiheuttaisi kanavainvestointi, ja jatkuvan menon aiheuttaisi kanavan käyttö ja kun-
nossapito. Kuorma-autoliikenteen suoritteen vähene- 
minen vähentäisi polttoaineverotuottoa, ja rautatie-
liikenteen väheneminen vähentäisi valtionrautateiden 
rahtituloja. 
Tuloja valtio saisi investointeihin sisältyvistä ve-
roista, vesiliikenteen polttoaineverotuotosta, Sai-
maan kanavan kautta tapahtuvan tavaraliikenteen kana- 
vamaksuista, rautatieliikenteen vähenevästä subventio- 
tarpeesta ja säästyvistä maanteiden kunnostusmenoista. 
I 	Jonkin verran tuloa kertyisi myös Haukiveden - I±s_ veden kanavan ja sen jatkoväylien kanavien sulutus-maksuista (sulutukset kanavien virallisen aukiolo- 
I ajan ulkopuolella) sekä luotsausmaksuista ja väylä- maksuista rannikolla. Nämä ovat kuitenkin korvauksia palveluista, eivätkä nettotuloa. 
I 	Seuraavassa tarkastellaan merkittävimpiä meno- ja tulovaikutuksia. 
I Kanavajnvestojntj esimerkiksi vaihtoehdossa 2a (Un- nukka, vesisyvyys 3,0 m, alikulkukorkeus 8,0 m) oli-si 190,9 milj, mk ja kanden erillisen sillan uusimis- 
I 	
meno 8,5 milj. mk eli yhteensä valtion investoinnit 
199,4 milj, mk. Rakentamisen jakautuessa viidelle 
vuodelle, olisi investointitarve keskimäärin 39,9 
I 
miljoonaa markkaa/a (kohta 4.2). 
Tämä vuosimeno olisi esimerkiksi vuonna 19861) 
- liikenneministeriön hallinnonalan kokonaisrnenojsta 
0,7 %, tai 
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- rautatieliikenteen subventiosta 3,0 % (valtion 
nettomeno rautatieliikenteestä on 1 431 milj, mk 
v. 1986; liite 4/5) 
Jatkuva kanavan käyttö- ja kunnossapito olisi 1,58 
miljoonaa markkaa/a. 
Rautatieliikenteen rahtitulojen (keskim. 15,66 p/tkm 
v. 1980 1 )) väheneminen olisi suuruusluokkaa 6,6 milj. 
mk/a (liite 4/5) 
Kokonaisinvestointi, mukaan lukien kuntien/yritysten 
lastinkäsittely- ja puutavaran veteenpudotuspaikka-
investoinnit, olisi 207,2 milj. mk . Siitä kohdentuisi 
valtiolle välillisinä veroina 16,9 milj, mk sekä 
käyttö- ja kunnossapitomenoista 0,03 milj. rnk/a (kohta 
5.1). 
Valtionrautateiden rahtitulojen menetyksen vastaoai-
nona säästyisi rautatiekustannuksja erään arvion) 
mukaan 50 % menetetyistä rahtituloista. Tämän perus-
teella valtio säästäisi menoja 3,3 milj. mk/a. Netto-
menetys olisi siten 3,3 milj. mk/a, mikä on 0,18 % 
valtionrautateiden käyttötuloista (v. 1980) 
Saimaan kanavan kautta kulkevan liikenteen tuotot oli-
sivat vuoden 1990 kuljetusmäärätasossa noin 250 000 
markkaa/a. 
Jos oletetaan, että kuorma-autoliikenteen polttoaine-
veromenetykset ja vesiliikenteen polttoainetuotot 
olisivat samaa suuruusluokkaa, eikä säästyviä tien 
kunnostusmenoja oteta huomioon, saadaan valtion meno-
jen ja tulojen laskentajaksolta diskontatuiksi nyky-
arvoiksi (laskentakorko 4 %) 
Nykyarvo, milj .mk I Valtion menojen lisäys - kanavainvestointi, ml. erilliset 
sillat 199,4 
I - käyttö- ja kunnossapitomenot 27,3 226,7 - rautatieliikenteen rahtitulojen 
menetys 114,1 • 340,8 
1 Valtion tulojen lisäys - kanava- ym. investointien välilli- 
set verot 16,9 I - käyttö- ja kunnossapitomenojen vä- lilliset verot 0,5 - Saimaan kanavan tulot 4,3 21,7 
I - rautatieliikenteessä säästyvät menot 57,1 - yhteensä 78,8 
1 Erotus -262,0 
1) RautatIha1lituksen taloustoimisto 1981, 	mt. 




Laskelman mukaan valtion menot laskentajaksolla oli-
sivat 226,7 milj, mk ja tulot 21,7 milj, mk. Inves-
toinnilla olisi vielä laskentajakson jälkeen käyttöä, 
sen nykyarvon ollessa noin 77 milj, mk. Valtio saisi 
hankkeesta edellisen lisäksi tuloa rakentamisaikana 
välittöminä veroina noin 8 milj, mk sekä säästäisi 
väestön toimeentulon turvaamisen edellyttämiä menoja, 
mikäli alityöllisyys alueella tuolloin jatkuisi. 
Valtionrautateiden rahtitulojen menetys olisi nyky- 
arvoltaan 57 milj, mk. 
Valtiontalouden kannalta hanke aiheuttaisi suoritetun 
laskelman nojalla, välittömiä veroja tai mandolli-
sesti säästyviä työttömyyskorvauksia vähentämättä, 
keskimäärin 8,7 milj. markan vuotuisen menon. Toi-
saalta vaikutusalueen elinkeinoelämä saisi yritys- 
taloudellista kuljetuskustannussäästöä vuonna 1990 
noin 6,5 milj. mk/a ja noin 8,2 milj. mk/a vuonna 
2000 ilman malmin kuljetuskustannussäästöjä. 
Malmin kuljetus mukaan lukien elinkeinoelämän saama 
hyöty vuonna 1990 olisi kanavointivaihtoehdosta riip-
puen, 9,3 - 11,2 milj. mk/a ja 11,6 - 13,5 milj. mk/a  
vuoden 2000 tasossa. 
Välillistä hyötyä valtiolle syntyisi vaihtotaseen pa-
rantuessa. 
Vaikutus vaihtotaseeseen 
Vaihtotaseeseen ts. ulkomaan valuutan tarpeeseen vai-
kuttaisi kul jetus toiminnassa tarvittavan tuontienergian 
väheneminen ja tuontia korvaavan kotimaisen poltto-
aineen käyttöönotto (kohta 5.3) sekä muutos kuljetus- 
kaluston tuontitarpeessa. 
Tuontipolttoaineiden väheneminen olisi tuontiarvol - 
taan (kohdat 4.4.3 ja 5.3): 
1990 	2000 
milj. mk/a 
- kuljetustoimintoihin tarvittavan 
energian väheneminen 	5 	6 
- kotimaisen polttoaineen käyttöön- 
otto 	 33 	59 
- yhteensä 38 	65 
Koko laskentajaksolla olisi tuontipolttoaineen vähe-
neminen ts. vaihtotaseen paraneminen arvoltaan noin 
1,8 mrd. mk. 
Vesiliikennekaluston, kuten hinaajien kotimaisuusaste 
on korkea, 85 %,1)  Työntöproomukaluston kotimaisuus-
aste on vähintään yhtä suuri kuin hinaajien. Kuorma- 
1) SITRA, mt. 
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autojen, kuten puutavara-autojen kotimaisuusaste, on 
kuormain mukaan lukien 30 % verottomasta myyntihin-
nasta.' 
Kanavan vaikutuksesta voitaisiin Kymijoen vesistön 
pohjoisosan ja Saimaan alueen nykyisen uittohinaaja-
kannan käyttöastetta parantaa. Uittoalusten lisätar-
ve todennäköisesti rajoittuisi pariin 100 - 200 kW:n 
keräily- ja järjestelyalukseen kanavaosalla. 
Proomuliikenteessä olisi työntökytkyeiden (440 kW:n 
työntäjä + 1 Eurooppa II a -proomu) tarve: 
Ilman malmin Malmin kuljetus 
kuljetusta 	mukaan lukien 
yöntökytkyeitä, kpl 
Säiliöproomukytkye 	1 1 
Kuivalastiproomukytkye 	3 	6 
Yhteensä 	4 7 
Hankittavien uittoalusten (arv. 2,5 milj, mk/kpl) ja 
työntöproomuyksiköiden (7,25 milj, mk/kpl) hankinta- 
hinnasta (yhteensä 34 - 55 milj, mk, minkä pääoma-
kustannukset sisältyvät kuljetuskustannuksiin, kohta 
4.4.1 ja liite 4/2) olisi kotimaisen työn osuus 
29 - 47 milj, mk ja tuonnin osuus 5 - 8 milj. mk. 
Kuorma-autojen tarve vuonna 1990 eri vaihtoehdoissa 
voidaan laskea kuljetusmäärälukujen (liitt. 4/7 ja 
4/8) sekä keskikuljetusmatkojen, vuosituotoksen ja 
niistä riippuvien poistoaikojen perusteella.l) 
Kuorma-autojen tarpeeksi vuonna 1990 ja kokonaistar-
peeksi 30 vuoden laskentajaksolla saadaan: 
Vaihtoehto 	Kuorma-autotarve 
kj51/a 	kpl/30 a 
0 (ei kanavaa) 
- ilman malmin kuljetusta 20 131 
- malmin kuljetus 40 240 
1, 	2a ja 2b 12 51 
Jos yhden kuorma-auton hinta on 0,6 milj. mk(kohta 
2.2.1), on kotimaisen työn ja tuonnin osuus auto- 
kaluston hankinnasta laskentajaksolla: 
0-vaihtoehto 	Kanavavaihtoehto 
milj, mk 
Kotimainen työ 	24 - 67 9 
Tuontitarve 55 -156 	21 
Kaikkiaan on kuljetuskaluston hankinnoissa (ilman 
proomuemälaivan ja sille lasketun kanden ylimääräisen 
proomukerran, tai vaihtoehtona olevan linjalaivan 






0-vaihtoehto 	24 - 67 	55 - 156 Kanavavaihtoehto 38 - 56 26 - 29 
Laskelman mukaan kanavoinnin vaikutus kotimaisen työn 
kysyntään olisi vähäinen 0-vaihtoehtoon verrattuna. 
Kuljetusvälineiden tuontitarvetta kanavoinnin toteut-
taminen vähentäisi noin 30 milj, markalla ilman mal-
min kuljetuksia ja lähes 130 milj, markalla, jos mal-
min kuljetus luetaan mukaan. 
Kanavoinnin vaihtotasetta parantava vaikutus olisi 
laskentajaksolla kaikkiaan: 
Milj, mk 
- polttoaineen tuontitarpeen vä- 
heneminen 	 1 800 
- kuljetuskaluston tuontitarpeen 




7.1 Hankkeen yhteiskuntataloudellinen edullisuus 
Yhteiskuntataloudellista edullisuutta tarkasteltaes-
sa otetaan huomioon hankkeen toteuttamisesta johtu-
vat vastikkeelliset ja vastikkeettomat hyödyt ja 
haitat. Vastikkeellisia ovat ne tekijät, joilla on 
rahamääräinen markkina-arvo (hyödyn saaja saa tulon, 
tuoton tai säästön rahana) . Vastikkeettomilla teki-
jöillä ei ole rahamääräistä arvoa markkinoilla (hyö-
dyn saaja ei saa hyötyä rahana) l) 
Yhteenvetotaulukossa (taul. 7/1) on lueteltu kana-
vointivaihtoehtojen vaikutuksia 0-vaihtoehtoon (ei 
kanavaa) verrattuna. Hyötyjen tai kustannusten raha- 
tai muut määrät on taulukossa otettu huomioon kerty-
minä laskentajaksolta vuonna 1990. Tulokset ovat, 
kun kertymät myös vuonna 2000 otetaan myös huomioon: 
1 - 2. 
Kuljetuskustannussäästöt ovat vastikkeellisia hyö-
tyjä. Virkistysliikenteen (laivamatkailu, veneily) 
hyödyt ovat vastikkeettomia, mutta ne voidaan arvioi-
da rahassa (kuten mm. vapaa-ajan arvo lasketaan tie-
liikenteessä) . Hyötyjen nykyarvot ovat: 
1990 	2,6 milj. mk 
2000 2,8 milj, mk 
Kun ne lisätään kuljetuskustannussäästöihin, paranee 
hankkeiden edullisuus hieman entisestään (kohta 
4.5.4) . Edullisuutta kuvaa investoinneille tuleva 
sisäinen korko, joka on eri vaihtoehdoissa noin 5,5 %. 
Hankkeen edullisuutta on syytä tarkastella vielä sii-
nä tapauksessa, että malmin kuljetus tai vientitava-
ran kuljetus vesitse tai kumpikaan niistä ei toteutui-
si. 
1 	_________ 
YSauna-aho, Jussi. Liikennetalous. Helsingin tek- 
I 
	
nillinen korkeakoulu. Liikennetekniikka. Julkaisu 
47. Otaniemi 1960. 
II 
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Taulukko 7/1. Yhteenveto kanavointivaihtoehtojen vaikutuksesta 
nykytilaan (ei kanavaa) laskentajaksolla v. 1990 
Vertailutekij ä Yksikkö Kanavointivaihtoehto____________ 
Kotalahti Unnukka Huruslahti 
1 	Yhteiskuntataloudelliset kulje- 
j etuskustannussäästöt 
milj, mk 206,0 206,7 209,9 
-. malmin kuljetus 10 vuotena ml milj, mk 250,9 231,7 232,9 
2Laivamatkailunaveneilnhödt milj. mk 2,6 2,6 -2,6 - 
3 	Tulonsiirtovaikutukset 
milj, mk 207,9 187,9 180,7 
3.2 	Vaikutusalueen nettotulot 
- kuntien verotulot rakentamis- 
- 
aikana 	......................... milj, mk 15,1 13,5 12,8 
- kantohintatulotl) ............... milj, mk 29,8 30,1 30,2 
- kuljetuskustannussäästöt2) 
(p1. kantohintatuloksi arvioi- 
tu osuus) 
-- ilman malmin kuljetusta milj, mk 109,3 108,6 110,5 
-- malmin kuljetus 10 vuotena 
milj, mk 151,6 138,0 136,0 
- työtulot rakentamisaikana3) milj, mk 39,2 
- 
35,1 33, 
! 	Työvoiman kysyntä v4kutusaluee1- miestyö- 
la rakentarnisaikana 4 	............. vuotta 1 290 1 160 1 100 
5 	Käyttämättömien tai vajaakäyt- 
töisten voimavarojen hyödyntni- 
- ilman malmin kuljetusta......... 
nen 	............................. 
6 	Erikoiskuljetusmandollisuuden 
3.1 	Valtion nettomenot 	............... 
luominen ......................... ++ ++ ++ 
7 	Vaikutusalueen toiminnallisen 
ja tuotannollisen rakenteen 
kehittäminen 	.................... 
ml .......................... 
8 	Liikennepalvelusten alueellisesti 
tasapuolisen tarjonnan edistämi- 
nen .............................. ++ ++ ++ 
9 	Vaikutus tuontipolttoaineen 
tarpeeseen 
9.1 	Kotimaisten polttoaineiden milj. 
öljy-t 0,9 0,9 0,9 
9.2 	Kuljetustoiminnan energiatarpeen milj. 
öljy-t 0,1 0,1 0,1 




mrd, mk 1,8 1,8 1,8 10.1 	Energia-aineet .................... 
mrd. mk 0,1 0,1 0,1 10.2 	Kuljetuskalusto 	.................. 
11 	Muut vaikutukset (ks. s. 139 ________ __________ _________ ___________ 
Merkinnät: 	+ vaikutus lievä 	+++ vaikutus suuri 
++ vaikutus huomattava 	++++ vaikutus erittäin suuri 
1) Raakapuun kuJjetuskustannussäästöstä on 50 % arvioitu ohjautuvan kantoraha-
tuloksi (lähde: Liikenneministeriö 1973, mt.) 
2) Yritystaloudelliset säästöt 
3) Vain rakentamiskohdekuntiin kohdistuvat palkkatulot on luettu mukaan 
) Pysyvää työvoiman kysynnän lisäystä ei ole arvioitu 
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Jos malmin kuljetus toteutuu, mutta vientitavaran 
kuljetus vesitse ei toteutuisi, olisivat silti kaikki 
kanavointivaihtoehdot vuonna 2000, oletetut laskel-
mien virherajat (± 5,0 %) huomioon ottaen, edullisia: 
Kanavointi- 	Hyödyt v. 2000 	Vesitienpito 	Ero 
vaihtoehto milj, mk 	% 
1 Kotalahti 	219,8 	227,5 	3,4 
2a Unnukka 203,9 210,3 -3,0 
2b Huruslahti 	201,4 203,2 	-0,9 
Jos vientitavaran kuljetus vesitse toteutuu, mutta 
malmin kuljetus jäisi pois, olisivat tulokset vuo-
sina 1990 ja 2000: 
Kanavointi- Hyödyt 	Vesitien- Ero, % 
vaihtoehto 	1990 	2000 pito 	1990 2000 
milj, mk 
1 Kotalahti 	208,7 218,1 	227,5 	-8,3 -4,1 
2aUnnukka 	209,3 218,9 	210,3 	-0,5 +4,1 
2bHuruslahti 212,5 222,2 	203,2 	+4,6 +9,4 
Asetelman mukaan on vaihtoehto 2b edullinen jo 1980- 
luvulla, vaihtoehto 2a 1990-luvulla, ja vaihtoehto 
1 saattaisi olla virherajat huomioon ottaen edullinen 
vuoden 2000 jälkeen. 
Epäedullisimmassa tapauksessa, eli jos ei malmin kul-
jetus kanavan kautta eikä vientitavaran kuljetus ve-
sitse toteudu, ei hankkeen kuljetustaloudelliselle 
edullisuudelle asetettu 4 prosentin tuottovaatimus 
täyty. Kuitenkin säästöt tässäkin tapauksessa katta-
vat kanavan ja lastinkäsittelypaikkojen käyttö- ja 
kunnossapitokustannukset sekä tuottavat investoinnil-
le (kanava, uusittavat sillat, lastinkäsittelypaikat) 
korkoa noin 3,5 %. 
Rahassa arvioitavien hyötyjen lisäksi on hankkeen 
yhteiskuntataloudellista edullisuutta tarkas teltaessa 
kiinnitettävä huomiota myös niiden aluepoliittisten, 
energiapoliittisten ja liikennepoliittisten tavoit-
teiden toteutumiseen, mitkä ovat olleet hankkeen var- 
sinainen lähtökohta (kohta 0) 
3. Tulonsiirtovaikutukset 
Valtion nettomenot syntyvät hankkeen rakentamiskus- 
I 	tannuksista ja kanavan käyttö- ja kunnossapitokus- tannuksista laskentajaksolla (30 a) . Nettomenoa las-kettaessa on yritystaloudellisista rakentamiskustan-
nuksista vähennetty rakentainisaikainen korkokustan- 
I nus (valtion menot rahoitetaan verovaroin) , jäännös- arvon nykyarvo (kanava jää valtion omistukseen) ja 
valtiolle palautuvat välilliset verot. Valtiolle pa- 
I 
	
	lautuvia välittömiä veroja, tai mandollisesti sääs- tyviä työllisyysmenoja ei ole vähennetty. 
II 
138. 
Näin lasketut valtion nettomenot ovat vaihtoehdosta 
riippuen 181 - 208 milj, mk laskentajaksolla. 
Vaikutusalueen kunnille tulee rakentamisaikana vero- 
tuloa 13 - 15 milj, mk ja rakentamiskohdekuntiin 
työtuloa 33 - 39 milj. mk (kohta 5.1). Kantohinta-
tuloa tulee vuoteen 1990 diskontattuna 30 milj, mk 
ja vuoteen 2000 diskontattuna noin 35 milj, mk. 
Lisäksi syntyy kuljetuskustannussäästöä (taul. 7/2) 
Taulukko 7/2. Yritystaloudellisten kuljetuskustannus-
säästöjen nykyarvot v. 1990 ja 2000 
(kantohintatulon lisäksi) 
Kuljetusvaihtoehto Kanavointivaihtoehto 
1 2. 2b 
Kotalahti Unnukka Huruslahtj 
1990 2000 1990 J 2000 1990 2000 milj, mk 
Malmin kuljetus jatkuvaa 232,3 2 )43,)4 20)4,1 215,1 197,9 209,0 Malmin kuljetusta 10 
vuotta 181,)4 192,5 168,1 179,1 166,2 177,3 Ilman malmin kuljetusta 139,1 1)47,6 138,7 1)47,2 1)40,7 1)49,3 
Ilman malmin ja vienti- 
tavaran kuljetusta 115,5 123,6 115,9 i24,0 11L7,)4 125,5 
4. 
Työvoiman kysyntä rakentamisaikana olisi 1 100 - 
1 300 miestyövuotta. Viiden rakentamisvuoden aikana 
kysyntä alueella olisi keskimäärin 240 miestyövuot-
ta/a. Tällä olisi huomattava merkitys vaikean ali-
työllisyysalueen työllisyyden hoidossa (kohta 5.6) 
5. 
Tämä vaikutus on arvioitava erittäin merkittäväksi. 
Tuotannolliseen käyttöön saataisiin nykyisiä työ-
voima- ja raaka-ainereservejä sekä mm. vajukäyt-
töisiä luonnon vesiteitä (kohta 1.1.4) 
6. 
Ylisuurten tai yliraskaiden esineiden valmistaminen 
alueella on ollut mandotonta valmisteiden markki-
noille kuljettamismandollisuuden puuttuessa. 
Tällaisten tuotteiden valmistus on suhteellisen työ- 
valtaista ja siten yhteiskunnan kannalta edullista 
työvoiman ylitarjonta-alueella. Vesitieyhteyden 
avaaminen tekee mandolliseksi suurimpienkin tuottei-
den kuljettamisen kotimaan tai ulkomaan markkinoil- 
le kokonaisina, jolloin valmistuspalkat jäävät 




Kohtien 2 - 6 mukaiset vaikutukset parantaisivat 
toimintaedellytyksiä alueella. On perusteltua ar-
vioida, että päätös kanavointihankkeen toteutuksen 
aloittamisesta vaikuttaisi taloudellista aktiviteet-
tiä lisäävästi. Toimintaedellytysten parantuessa se 
johtaisi alueen toiminnallisen ja tuotannollisen 
rakenteen kehittymiseen (kohta 5.5) 
8. 
Vaikutusalue on reunaosiaan lukuunottamatta raskai-
sun joukkotavarakuljetuksiin soveltuvien valtakun-
nallisten liikenneverkkojen (rautatie- ja vesitie-
verkot) ulottumattomissa. Vaikutusalueella on tosin 
erittäin kattava luonnon vesitieverkko, mutta se on 
valtaväylistä eristetty, soveltuen vain paikallis-
käyttöön. Vaikutusalueen olemassa olevan vesitiever-
kon yhdistäminen Saimaan vesitieverkkoon saattaisi 
alueen tavaraliikenteen kannalta lähes samaan ase-
maan Saimaan alueen ja joissakin suhteissa (suora 
vienti ja tuonti ilman lastin välikäsittelyjä) jopa 
rannikon kanssa. 
• 
I 	Kanava helpottaisi kotimaisten polttoaineiden käyt- töönottoa, millä olisi paitsi paikallista myös kan-
santaloudel].ista merkitystä. Vesiliikenteen käyttö 
I 
	
lisäksi vähentäisi liikenteen tarvitseman poltto- 
aineen tuontia. 
Yhteensä polttoaineen tuontitarvetta vähentävä vai-
kutus laskentajaksolla olisi noin 1 milj. öljytonnia, 
mikä on minimiarvio. Energian hinnan noustessa tule-
vaisuudessa voitaisiin kotimaisen polttoaineen käyt-
töönottoa huomattavasti lisätä nyt arvioidusta. 
10. 
Kotimaisen energian käyttöönotto, liikenteen tarvit-
seman tuontipolttoaineen väheneminen sekä kuljetus- 
kaluston kotimaisuusasteen lisääntyminen kanavan ja 
vesiliikenteen vaikutuksesta vähentäisi ulkomaista 
tuontitarvetta laskentajaksolla noin 2 miljardilla 
markalla. 
11. 
Mikäli tuontipolttoaineiden saannissa ilmenee häiriöi-
tä, tai uusien energian hintakriisien syntyessä, pa- 1) 
rantaa vesitieyhteys valmiutta sopeutua tilanteeseen. 
Lievä hyötyvaikutus olisi maakuljetus- ja rnerisatama-
toimintojen huippukapasiteettitarpeen supistumisella 
(kohta 6.1) 
1) Tie- j vesirakennushallitus. R/sotilastoimisto. 
Lausunto 17.11.1981 
140. 
Saimaan kanavan liikennemäärää Haukiveden - lisve-
den kanavan synnyttämät kuljetukset lisäisivät noin 8 
verrattuna Saimaan kanavan vuoden 1980 liikenne- 
määrään. Nimenomaan ulkomaankaupan vientikuljetukset 
Saimaan kanavan kautta lisääntyisivät kolmanneksella. 
Vastikkeetonta haittaa saattaisi aiheutua maaliiken-
teelle muutaman avattavan sillan avauksista. Muita 
haittoja ovat rakentamisaikana ranta-asukkaille ja 
vesistön kotitarvekalastukselle syntyvät häiriöt 
sekä eräät pysyvät, maankäyttöön lähinnä sulkukana-
vien kohdalla liittyvät rajoitukset (kohta 5.4). 
Yhteenvetona hankkeen vaikutuksista voidaan todeta, 
että hanke on kuljetustaloudellisesti kannattavana 
sekä aluepoliittisia, energiapoliittisia ja liikenne- 
poliittisia tavoitteita toteuttavana yhteiskunta- 
taloudellisesti edullinen. 
7.2 Toimenpide-ehdotukset ja suositukset 
Suoritettujen vaikutusselvitysten ja käytettävissä 
olleiden kustannusarvioiden perusteella neuvottelu-
kunta on päätynyt toteamaan, että: 
- Haukiveden - lisveden kanavointi on 
yhteiskuntataloudellisesti edullinen, ja 
- kuljetustaloudellisesti kannattava. 
Hankkeen investoinneille tuottama sisäinen korko eri 
kanavointivaihtoehdojssa on noin 5,5 %. 
Mikäli laskelmiin sisältyvä malmin kuljetus kanavan 
kautta ja vientitavaran kuljetus proomuemälaivajär-
jestelmää käyttäen eivät toteutuisi, olisi hankkeen 
sisäinen korko silti noin 3,5 %, mitä neuvottelu- 
kunta pitää aluepoliittisesti tärkeälle liikenne-
verkkoinvestoinnille täysin riittävänä. 
Lisäksi neuvottelukunta toteaa, että kuljetusmäärien 
kasvuennusteet ulottuvat vain vuoteen 2000 asti. 
Voidaan olettaa että kasvua tapahtuu tämän jälkeen-
kin. Tähän viittaa Saimaan kanavan vuosittain kasva-
va käyttö, mikä on jo ylittänyt sille alunperin 
asetetut määrälliset tavoitteet. 
Sisävesiliikenteessä ja yhdistetyssä sisävesi-meri-
liikenteessä on proomuliikenne ja proomuemälaiva- 
järjestelmien käyttö osoitettavissa muita kuljetus- 
järjestelmiä yhteiskuntataloudellisesti edullisesti 
täydentäväksi ratkaisuksi useissa kuljetustehtävissä. 
Tulevaisuudessa suorien, lastinkäsittelytarvetta 
vähentävien ja energiataloudellisesti edullisten 
vesikuljetusten tarkoituksenmukaisuuden odotetaan 




Suomessa on kuitenkin osoittautunut verkkaiseksi, 
I 	 koska proomuliikenteen kanssa kilpailevia kuljetuksia on tuettu voimakkaasti yhteiskunnan toimesta. Tästä syystä neuvottelukunta suosittaa, että: 
I - proomukaluston ja proomuemälaivajärjes- telmien hankintoja ja käyttöönottomandol- 
lisuuksia tuetaan tasapuolisesti muiden 
I 	 tavaraliikenteen kaukokuljetusmuotojen kanssa valtiovallan käytettävissä olevin 
keinoin. 
1 Kanavointihankkeen aluepoliittisena, tisena ja liikennepoliittisena perusteluna neuvot- 
I 
telukunta viittaa suoritettujen vaikutusselvitysten 
tulosten ohella lakiin tasapainoisen alueellisen ke- 
hityksen edistämisesta ja Eduskunnan liikennevalio- 
kunnan lausuntoon perustuslakivaliokunnalle. 
I Tasapainoisen alueellisen kehityksen edistämisestä 
annetun lain 	(N:o 532/10.7.1981) 	3 	:n mukaan "alue- 
politiikan tavoitteet toteutetaan mm. suuntaarnalla I julkisia palveluja kehitysalueelle". 
1 
Eduskunnan liikennevaliokunnan lausunnossa perustus- 
lakivaliokunnalle 	(lausunto nro 6/12.11.1981) 	esite- 
tään mm., että "vesitieinvestointien kuten muidenkin 
väylähankkeiden tarkoituksenmukaisuus on arvioitava 
I ensisijaisesti kansantaloudellisin perustein ottaen huomioon uusien hankkeiden vaikutukset koko liikenne- 
järjestelmään. Pitkälle tulevaisuuteen vaikuttavissa 
ratkaisuissa on painoa annettava myös energiahuollon I kehityssuunnille, aluepoliittisille näkökohdille sekä turvallisuudelle ja ympäristöarvoille". 
I Edelleen liikennevaljokunta esittää lausunnossaan, että "valtion olisi aloitteellisesti pyrittävä paran- 
tamaan sisävesiteiden käytön edellytyksiä ja lisää- 
mään liikennemääriä nykyisillä väylillä, muun muassa I lisäämällä Saimaan kanavan hyväksikäyttöä myös ulko- maankaupan kuljetuksiin". 
1 Neuvottelukunta toteaa HaukivecJen - lisveden kanavoin- nin osaltaan edistävän sekä viitelaissa että viite- 
lausunnossa asetettujen tavoitteiden toteuttamista 
1 ja ehdottaa, että: 
- Haukiveden - lisveden kanavointi toteute- 
1 taan. Selvitysten perusteella kanavointivaihtoehdot 2a 
(Unnukka) 	ja 2b 	(Huruslahti) 	ovat lähes yhtä edulli- I sia. Koska lopullista rakennussuunnitelmaa ei ole tehty neuvottelukunta ehdottaa, että: 
I - rakennussuunnitelman teko aloitetaan välit- tömästi ja siinä yhteydessä ratkaistaan lo- 
pullisesti valittava väyläsyvyys-, alikulku- 
korkeus- ja suuntavaihtoehto 	(2a tai 2b) 
142. 
Nykyisten kustannusarvioiden mukaan kanavainvestointi 
olisi ehdotetuissa kanavointivaihtoehdoissa 182 - 
191 milj, mk eli 36 - 38 milj. mk/a viiden rakentamis-
vuoden aikana. Tämä summa olisi vain noin 0,7 % lii-
kenneministeriön hallinnonalan vuotuisista kokonais-
menoista 1980-luvulla, tai 1,5 % liikenneministeriön 
hallinnonalan reaalisijoituksista. Kanavointihank-
keen rahoitus ei siten voine olla ylivoimaista. 
Neuvottelukunta toteaa, että Haukiveden - lisveden 
kanava kuuluu osana tie- ja vesirakennushallituksen 
Vesitieohjelma l990:ssä esitettyyn vesitieverkkoon 
Suomenlahti - Saimaa - Keitele - Päijänne - Suomen-
lahti. Vesitieohjelmassa on hankkeet ajoitettu alus-
tavasti järjestykseen Keiteleen - Päijänteen kanava, 
Kymijoen kanava ja Haukiveden - lisveden kanava. 
Neuvottelukunnan mielestä luonnollisin aloitus vesi- 
tieverkon laajennusohjelman toteuttamiseksi olisi 
jatkaa Suomenlandelta Saimaalle jo ulottuvaa väyläs-
töä Kymijoen vesistön pohjoisosaan Haukiveden - lis-
veaen kanavan kautta. Tämä myös lisäisi Saimaan 
kanavan käyttöä, toisi työtä työttömyyden vaivaamal-
le kehitysalueelle sekä turvaisi vesirakennustöiden 
suunnittelu- ja rakentamiskapasiteetin säilymisen 
tilanteessa, jolloin Keiteleen - Päijänteen kanavoin-
tihankkeen ns. alennuskorvausseurantakokeilu vielä 
jatkuu, ja Kymijoen kanavointihankkeen selvitystyö 
on vasta alkamassa. Näillä perusteilla neuvottelu-
kunta ehdottaa, että: 
- tie- ja vesirakennushallitus ryhtyisi 
toimiin aloitusmäärärahan saamiseksi vuoden 
1983 budjettiin Haukiveden - lisveden 
kanavan rakentamista varten, ja 
- rakentaminen toteutettaisijn vuosina 
1983 - 1988 siten, että kanava voidaan ot-
taa käyttöön vuoden 1988 purjehduskaudesta 
alkaen. 
Vaikka Haukiveden - lisveden vesitie onkin pää-
asiassa luonnonväylää, on joitakin järvien välisiä 
kannaksia kanavoitava. Tästä syystä neuvottelukunta 
suosittaa uuden vesitieyhteyden nimeksi: 







1 	 143. 
1 YHTEENVETO 
1 	Lähtökohdat ja tavoitteet 
Hanke Kymijoen vesistön pohjoisosan 1 000-kilometri- 
I 
	
sen vesitieverkon liittämisestä Haukiveden - lisve- 
den kanavalla Saimaan väylästöön on virinnyt alueel-
lisista kehittämistavojttejsta. 
Hankkeen välittömän vaikutusalueen 17 kuntaa (kuva 
0/1) kuuluvat yleiseltä kehittyneisyydeltään maan 
heikoimpiin. Työttömyysaste alueella oli keskimäärin 
10 % vuosina 1979 - 1980, ja tulotaso alueen kunnissa 
oli 40 - 60 % koko maan keskiarvoa alempi. Suurten 
joukkotavaravirtojen kuljetuksiin tai ylisuurten ja 
raskaiden tavaroiden ns. erikoiskuljetuksiin soveltu-
via liikenneyhteyksiä ei alueella ole, sillä rauta-
tieverkko ainoastaan sivuaa alueen äärireunoja. 
Työttömän työvoiman lisäksi alueella on vajaakäyt-
töisiä tai käyttämättömiä luonnonvaroja, kuten metsä- 
varoja ja turvetta sekä malmi- ja kiviesiintymiä. 
Hankkeelle on selvityksessä johdettu seuraavat alue-, 
liikenne- ja energiapoliittiset tavoitteet: 
- vaikutusalueen toiminnallisen ja tuotannollisen 
rakenteen kehittäminen, 
- liikennepalvelusten alueellisesti tasapuolisen 
tarjonnan edistäminen, 
- tavaraliikenteessä käytettävän energian ja muiden 
resurssien tarpeen vähentäminen, 
- tuontiöljyä korvaavien kotimaisten polttoaineiden, 
kuten polttoturpeen ja puupolttoaineen käyttöön- 
saannin parantaminen, 
- alueen väestön elinolojen tasoittaminen maan keski-
arvoa kohti. 
Kanavointjsuunnj telma 
Haukiveden - lisveden kanavointi rakentuu luonnon 
I 	vesireitteihin, joissa nippu-uitto- ja alusliikenne- kelpoisen vesitien aikaansaamiseksi kanavoitaisiin järvien välisiä kannaksia. Vesitieyhteydelle on tut-
kittu kolme suuntavaihtoehtoa, joiden yhteisenä osa- 1 na on lisveden - Sorsaveden joki- ja järvireitti. Vaihtoehdot eroavat toisistaan suuntauksessa Sorsa- 
veden ja Saimaan syväväyläverkon välillä. Kanavointi- 
I 	vaihtoehdot (kuva 2/1), reittien pituudet ja sulkujen määrät ovat: 
1 
1 
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Nro 	Reitti 	Pituus 	Sulkuja 
km kpl 
1 	lisvesi - Suonteenselkä - 
Sorsavesj - Kotalahti 	63 	3 
2a 	lisvesi - Suonteenselkä - 
Sorsavesi - Unnukka 	72 	4 
2b 	lisvesi - Suonteenselkä - 
Sorsavesi - Huruslahtj 	75 	4 
Saimaan syväväylien vesisyvyys on 4,8 m, mutta kanava- 
reitin jatkeena Iisvecieltä alkavien Kymijoen vesis- 	1 tön väylien vesisyvyys on vain 3,0 m. Kanavointi-
suunnitelmassa käytetty väylämitoitus on: 
- vesisyvyysvaihtoehdot 3,0 m ja 4,0 m 
- avokanavan leveys 20 - 25 m 
- sulun leveys 16,0 m 
- sulun pituus 110 m 
- alikulkukorkeusvaihtoehdot 6,0 m , 8,0 m ja 10,0 m 
Suunnitelmaan liittyy kymmenen lastinkäsittelypaikan 
ja kanden puutavaran veteenpudotuspaikan rakentami-
nen kanava-alueelle ja jatkoväylille Kymijoen vesis-
tällä. Lisäksi on uusittava kaksi siltaa kanavareitin 
ulkopuolella. 
Suunniteltu alusliikenne edellyttää neljän Kymijoen 
vesistän sulkukanava1-i (Kerkonkoskj, Kiesimä, Neituri, 
Kolu) uusimisen. Nämä on tie- ja vesirakennushalli-
tuksen Vesitieohjelma 1980 - l990:ssä suunniteltu 
uusittavaksi Haukiveden - lisveden kanavasta riippu- 
matta. 
Vesilijkennekalusto 
Nippu-ui tossa käytetään tavanmukaisia uittohinaaj ja, 
joita on ennestään Kymijoen ja Saimaan vesistöllä. 
Uutta kalustoa tarvitaan 2 - 3 järjestelyhinaajaa 
sulutusalueilla. 
Alusliikenteessä tulee väylien asettarnien rajoitus-
ten takia kysymykseen proomukalusto. Laskelmiin on 
valittu Enso Gutzeit Oy:n keskieurooppalaisesta 
standardipr6omusta kehittämä työntöproomutyyppi 
Eurooppa II a FIN (kuva 2/12) . Sen ominaisuuksia 
ovat: 
Pituus 76,5 m Leveys 11,4 'm 
Lastiruuma 2 470 m 3 Hyötylasti 
- syväyksellä 2,4 m 1 400 t 
- syväyksellä 3,4 m 2 	150 t 
- syväyksellä 3,7 m 2 	540 t 
161 000 169 000 
64 000 67 000 
12 000 20 000 
55 000 80 000 
7 000 10 000 
	
40 000 	40 000 
8 000 	12 000 
49 000 	52 000 
10 000 	15 000 
406 000 465 000 
1 145. 
Eurooppalaisesta standardiproomusta FIN poikkeaa 
siinä, että proomun rakenne vastaa suomalaisia jää- 
oloja, ja lastin käsittely tapahtuu keulaportin ja 
proomun sisäisen ajoluiskan kautta. Proomu voidaan 
täten lastata ja purkaa edullisesti kauhakuormaajil-
la ym. pyöräajoneuvoilla roll on - roll off menetel-
mää käyttäen. 
Öljyn, liiman ym. nesteiden kuljetuksessa käytetään 
samankokoista säiliöproomua. Suurten teräsrakentei-
den ym. erikoiskuljetuksissa käytetään kansiproomua 
tai ponttoneja, jollaisia liikennöi Saimaalla. 
Työntöproomua kuljettavan työntäjän koneteho on 
440 kW, ja kytkye saavuttaa avovedessä 12 - 15 kra/h 
matkanopeuden. Työntökytkyeen asemesta voidaan käyt-
tää samankokoista moottoriproomua, jollainen on 
käytössä Saimaalla. 
Vientikuljetuksissa on proomut oletettu tulevaisuudes-
sa kuljetettavan rannikolta alkaen telakkatyyppisel-
lä proomuemälaivalla (kuva 2/11) , jonka kantavuus 
olisi vähintään 8 700 t. Tällaisia aluksia on raken-
teilla suomalaisella telakalla ulkolaiselle tilaajal-
le. 
Tavaravirrat 
Kanavaliikenteeseen soveltuvia tavaravirtoja on ar-
vioitu tehdyn kirjallisen yrityskyselyn, asiantuntija- 
seminaarin, yksittäisiin yrityksiin tehtyjen kysely-
käyntien ja muutamien keskeisten tuotannonalojen 
asiantuntijoiden haastattelujen avulla. 
Tavaroiden vesiliikenteeseen soveltuvuuden kritee-
reinä on pidetty kuljetusten erilaisia ns. laatu- 
tekijöitä ja kuljetuskustannuksia. Kuljetusketjujen 
yritystaloudellisten kustannusten on vesiliikennevaih-
toehdossa edellytetty olevan ainakin noin 20 % edul-
lisempia kuin maakuljetusvaihtoehdojssa. Näin tehty-
jen rajausten jälkeen on kanavaliikenteen tavara-




- raakapuu (uitto) 
- teollisuushake, puru 
- metsähake 
- polttoturve 
- teollisuuden apuaineet 
Sisävesi-rannikkoljikenne 
- öljytuotteet 
- suola ym. 
Sisäves i-meri liikenne 
- metsäteolljsuustuotteet 
- kivituotteet 
















Lisäksi kuljetettaisiin mandollisesti malmia 10 vuo-
den ajan 500 000 tonnia vuodessa Pielavedeltä Kota-
landen rikastamolle Leppävirralla. Todennäköisiä 
erikoiskuljetuksia (ylisuuret tai -raskaat tuotteet) 
ei ole arvioitu. 
Jos Haukiveden - lisveden kanavan lisäksi olisi käy-
tettävissä Keiteleen - Päijänteen kanava, olisi ta-
varantäärä hieman arvioitua suurempi. Jos lisäksi Ky-
mijoki olisi kanavoitu, suuntautuisi osa Haukiveden - 
Tisveden kanavalle arvioiduista kuljetuksista Kymi-
joen vesistöä myöten rannikolle. Toisaalta, jos 
vesitierengas Suomenlahti - Saimaa - Keitele - Pä!-
jänne - Suomenlahti olisi käytettävissä, toisi se 
myös Haukiveden - lisveden kanavalle sellaistakin 
jakelu-keräilyliikennettä, jota ei nyt ole voitu 
arvioida. 
Vesitienpidon kustannukset 
Vesitienpidon kustannuksia aiheuttavat kertaluontoi-
set kanavan, lastinkäsittelypaikkojen ja siltojen 
rakentamiskustannukset skeä jatkuvat sulkujen, väy-
lien ja lastinkäsittelypaikkojen käyttö- ja kunnossa-
pitokustannukset. 
Rakennussuunnitelmaa ei toistaiseksi ole tehty. Yleis- 
suunnitelman perusteella lasketut kanavan yritys- 
taloudelliset rakentamiskustannukset vuoden 1980 
hintatasossa ovat, kun väylän vesisyvyys on 3,0 m 
ja alikulkukorkeus vähintään 8,0 m: 
Kanavointj- 	Rakentaminen 
vaihtoehto mi 1. mk 
1 Kotalahti 213,0 
2a Unnukka 190,9 
2b Hurusiahti 	181,5 
Lisäksi lastinkäsittely- ja puutavaran veteenpudotus-
paikkojen rakentaminen ja kanden sillan uusiminen 
Viitasaarella ja Konginkankaalla aiheuttavat yhteensä 
16,3 milj, markan investoinnin kaikissa vaihtoehdois-
sa. 
Kanavan ja lastinkäsittelypaikkojen käyttö- ja kun-
nossapitokustannukset vuoden 1980 hinnoin ovat: 
Kanavointi- Käyttö ja kunnossapito, 
vaihtoehto milj. mk/vuosi - 
1 	Kotalahti 1,31 
2a Unnukka 1,65 
2b Huruslahti 1,66 
147. 
Kuljetuskus tannukset 
Kuljetusketj ujen kus tannukset sisältävät tarvittavat 
alkukuljetukset, lastinkäsittely- ym. terminaali-
kustannukset ja varsinaiset kaukokuljetuskustannuk-
set. Ne on laskettu aluksi yritystaloudellisina eli 
yrityksille aiheutuvina kustannuksina. Mandollista 
kehitysalueiden kuljetustukea tai kuljetusmaksualen-
nuksia ei kuitenkaan ole otettu huomioon. 
Yritystaloudelliset kustannukset on muutettu yhteis-
kuntataloudellisiksi eli yhteiskunnalle aiheutuvik-
si kustannuksiksi lisäämällä yritystaloudellisiin 
kuljetuskustannuksiin: 
- kuljetusmuodon julkiselle vallalle (valtio ja kun-
nat) aiheuttamien menojen sekä liikenteeltä peritty-
jen liikenteen erityisverojen erotus eli nettomeno, 
- kuljetusmuodon yhteiskunnalle aiheuttamat onnetto-
muuskustannukset. 
Kauppa- ja teollisuusministeriössä tehdyn ennusteen 
mukaan dieselöljyn (kuorma-autoliikenne) reaalihinta 
vuosina 1980 - 1995 kasvaa 50 % ja kevyen polttoöljyn 
(vesiliikenne ja rautatieliikenne) hinta 75 %. Kun 
nyt otetaan huomioon liikennemuodoittain varsinaises-
sa kuljetuksessa, liikenneväylien kunnossapidossa 
sekä kuljetus- ja kunnossapitokaluston rakentamisessa 
ja hoidossa kuluvan energian määrä, on yhteiskunta-
taloudellisten yksikkökustannusten kasvu selvityksen 





Nippu-uitto 	 0,40 
Lastaus tai purkaus pyöräkuor- 
maajalla 2,10 
Kuljetuskustannusten laskennan perustaso on vuosi 
1980. Kun energiakustannusten kasvu vuoteen 1995 ote-
taan huomioon, mutta muut kustannuslajit pidetään 
reaaliarvoltaan vakioina, ovat kuljetusketjujen 
yhteiskuntataloudelliset kokonaiskustannukset eri 




- 	 milj. mk/vuosi  
2000 
0 	Ei kanavaa 44,2 50,7 
1 	Kotalahti 29,0 33,1 
2a 	Unnukka 31,0 35,0 





miljoonaa markkaa vuonna 
vuonna 2000. 
kuljetuskustannussäästö 
verrattuna on 13 - 15 
1990 ja 15 - 18 milj, mk 
1 
1 
Purjehduskauden pituutena on laskelmissa käytetty 
7 kuukautta. 
Kuljetustaloudellinen kannattavuus 
Kuljetustaloudellinen kannattavuustarkastelu tehdään 
nykyarvomenetelmää käyttäen. Tällöin 30 vuoden las-
kentajaksolta kertyvät kuljetuskustannussäästöt 
diskontataan nykyhetkeen, ja näitä säästösuinmia 
verrataan hankkeen aiheuttamien menojen summaan. 
Koska kannattavuusarvio perustuu yhteiskuntatalou-
dellisiin kustannuksiin, muutetaan yritystaloudel-
liset vesitienpidon kustannukset yhteiskuntatalou-
dellisiksi. Tätä varten rakentamiskustannuksista: 
- vähennetään välilliset verot 8 %, 
- vähennetään kanavalla 30 vuoden laskentajakson 
jälkeen olevan jäännösarvon nykyarvo, 
- lisätään rakentamisaikaiset korkokustannukset, 
- lisätään käyttö- ja kunnossapitokustannusten 
nykyarvo laskentajaksolta. 
Koska Haukiveden - lisveden kanavointihankkeessa 
on kysymys liikenneverkkoinvestoinnista, eikä yk-
sittäisestä väylänparannuksesta, käytetään las-
kentakorkona 4 % (reaalikorkoa) , valtionvarain-
ministeriön suunnittelusihteeristön ohjeiston mukaan. 
Vesitienpidon ja kuljetuskustannussäästöjen nyky- 
arvot ja niiden erotus ovat vuonna 1990, kun väylän 
vesisyvyys on 3,0 m ja alikulkukorkeus 8,0 m: 
Kanavointivaihtoehto - 
1 2a 2b 
Kotalahti Unnukka Huruslahti 
milj. mk 
Vesitienpito 227,5 210,3 203,2 
Kuljetuskustannus- 
säästöt 251,0 234,7 233,0 
-----23,5 --24,4 
Erotus, 	% +10,3 +11,6 +14,7 
Laskelman mukaan kaikki kanavointivaihtoehdot olisi-
vat asetetun tuottovaatimuksen mukaan kannattavia 
jo 1980-luvulla, koska säästöjen nykyarvot ylittä-
vät vuonna 1990 hankkeen aiheuttamien menojen nyky- 
arvot. Suurimman katteen 4 prosentin korkotuoton 
lisäksi tuottaa vaihtoehto 2b. 
Laskelma edellyttää, että kaikki kuljetukset, mukaan 


















Piirroksesta (kuva 4/5) havaitaan, että vaikka mal-
min kuljetus ei toteutuisi, olisi vaihtoehto 2b silti 
kannattava jo 1980-luvulla, mutta vaihtoehto 2a vas-
ta 1990-luvulla. 
Hankkeen yhteiskuntataloudellisen edullisuuden ar-
viointi edellyttää kuljetuskustannusvaikutusten li-
säksi niiden alueellisten sekä liikenne- ja energia-
poliittisten vaikutusten huomioon ottamista, jotka 
ovat olleet hankkeen lähtökohta. 
Yhteiskuntataloudellinen edullisuus 
Alueelliset vaikutukset 
Hankkeen toteuttaminen kestäisi 5 vuotta. Rakentamis-
aikana syntyviä vaikutuksia ovat (taul. 7/1) 
- työtilaisuuksia tarjoutuu 1 100 - 1 300 miestyö-
vuotta eli keskimäärin 240 hengelle vuotta kohti 
- hanke työllistää lisäksi 40 kuorma-autoa ja 20 
maansiirtokonetta 
- työttämyysaste alueen kunnissa vähenee 1,0 - 
1,4 %-yksikköä 
- rakentamiskohdekuntiin tulee työtuloja 33 - 
39 milj, mk 
- vaikutusalueen kuntiin tulee verotuloa 13 - 15 
miljoonaa markkaa 
- vaikutus veroäyrin hinnalla mitattuna on eri 
kunnissa enimmillään yli 1 penni veroäyriä kohti ja 
keskimäärin alueella noin 0,1 penniä veroäyriä kohti. 
Kanava hyödyttää matkailuelinkeinoa synnyttärnällä 
laivamatkailua, veneretkeilyä ja veneily- sekä 
kalastusliikennettä. Vaikutuksia ovat: 
- laivamatkailun hyöty on 100 000 mk vuodessa 
- veneilyn hyöty on noin 40 000 mk vuodessa 
- majoitus-, ravitsemus- ym. palveluissa syntyy 
työtilaisuuksia. 
Teollisuudelle sekä maa- ja metsätaloudelle syntyviä 
hyötyjä ovat: 
- yritystaloudellisten kuljetuskustannusten alenemi-
nen 10 - 12 milj. markalla vuodessa 
- edellisestä voisi siirtyä raakapuun kantohintoihin 
noin 1,5 milj. mk vuodessa 
- metsähakkeen ja polttoturpeen käyttöönotto lisäisi 
metsätuloja ja loisi turvesoille käyttäarvon. 
Malmin kuljetus kinavan kautta Kotalahteen turvaisi 
siellä olevan rikastamon toiminnan jatkumisen. 
Erikoiskuljetusmandollisuuden syntyminen edistäisi 
työvaltaista ylisuurten tai yliraskaiden tuotteiden 
valmistusmandollisuutta vaikutusalueella. 
Vesikuljetukset ajoittuvat sellaisille kuukausille, 
jolloin maaliikenteessä on huippukysyntä (kuvat 6/1 
ja 6/2). Vesiliikenne voisi siten vähentää maakulje-
tuskapasiteetin mitoitustarvetta. 
Metsäteollisuustuotteiden suora vienti alueelta ve-
sitse ajoittuisi kuukausille, jolloin metsäteolli-
suuden puolivalmisteiden vienti nykyisinkin tapah-
tuu. Tässä ei siten tapahtuisi muutosta paitsi, 
että paine merisatamissa alku- ja loppukesästä hie-
man helpottuisi. 
Haukiveden - lisveden kanavan tavaraliikenteen mää-
ristä 1990-luvulla, malmin kuljetusta lukuunotta-
matta, olisi yli 100 000 t vuodessa sellaisten ta-
varoiden ns. uuskuljetusta, joita nykyisin ei kul-
jeteta lainkaan. Raakapuun kuljetuksista yli puolet 
olisi puuta, joka nykyisinkin uitetaan osan matkaa. 
Näistä syistä autokuljetusmäärä lisääntyisi 1990- 
luvulla noin 100 000 tonnilla vuosittain. Rautatie-
kuljetusmäärä vähenisi noin 200 000 tonnia vuodessa, 
mikä olisi 0,7 % rautateiden tavaraliikenteestä 
vuonna 1980. Toisaalta, jos malmia kuljetettaisiin 
Kotalahteen rikastettavaksi, saattaisi rikasteen 
kuljetus sieltä tulevaisuudessa lisätä rautatie- 
kuljetuksia. 
Kokonaisuudessaan hankkeen liikennepoliittiset 
vaikutukset koko maan kannalta olisivat vähäiset 
lukuun ottamatta Saimaan kanavan liikennettä, jonka 
nykyinen määrä kasvaisi noin 8 %. 
Kotimaisten polttoaineiden käyttöönotto ja vesikul-
jetusten käyttö vähentäisi tuontitarvetta noin 
30 000 tonnilla vuodessa. 
Kotimaisen energian käyttöönotto ja vesiliikenne-
kaluston rakentaminen parantaisivat ulkomaista 
maksutasetta 100 - 200 milj, markalla vuosittain. 
Hankkeen edullisuus 
Kun yhteiskuntataloudellisten kuljetuskustannus-
säästöjen lisäksi otetaan huomioon virkistysliiken-
teen (laivamatkailu, veneily) hyödyt, on hankkeen 
tuottama sisäinen korko noin 5,5 % edellyttäen, 




















'1 	 Jos ei malmin kuljetus kanavan kautta eikä myöskään 
vientitavaran arvioitu kuljetus vesitse toteudu, on 
hankkeen sisäinen korko 3,5 %. 
Toimenpide-ehdotukset ja suositukset 
Suoritettujen vaikutusselvitysten ja käytettävissä 
olleiden kustannusarvioiden perusteella neuvottelu-
kunta on päätynyt toteamaan, että 
- Haukiveden - lisveden kanavointi on 
yhteiskuntataloudellisesti edullinen, ja 
- kuljetustaloudellisesti kannattava. 
Hankkeen investoinneille tuottama sisäinen korko 
eri kanavointivaihtoehdoissa on noin 5,5 %. 
Mikäli laskelmiin sisältyvä malmin kuljetus kanavan 
1 kautta ja vientitavaran kuljetus proomuemälaivajär-jestelmää käyttäen eivät toteutuisi, olisi hankkeen 
sisäinen korko silti noin 3,5 %, mitä neuvottelu- 
I 
	
	 kunta pitää aluepoliittisesti tärkeälle liikenneverkko- investoinnille täysin riittävänä. 
I Suoritettujen vaikutusselvitysten tulosten perusteel- la neuvottelukunta toteaa Haukiveden - lisveden ka-navoinnin edistävän sille asetettujen tavoitteiden 
I 	
toteuttamista ja ehdottaa, että: 
- Haukiveden - lisveden kanavointi toteu-
tetaan. 
1 Selvitysten perusteella kanavointivaihtoehdot 2a 
(Unnukka) ja 2b (Huruslahti) ovat lähes yhtä edulli-
sia. Koska lopullista rakennussuunnitelmaa ei ole 1 	 tehty, neuvottelukunta ehdottaa, että: 
- rakennussuunnjtelman teko aloitetaan vä- 
I littömästi ja siinä yhteydessä ratkaistaan lopullisesti valittava väyläsyvyys-, ali- 
kulkukorkeus- ja suuntavaihtoehto 	(2a tai 
1 2b). Neuvottelukunnan mielestä luonnollisin aloitus tie- 
ja vesirakennushallituksen Vesitieohjelma 1990:ssä I esitetyn vesitieverkon laajennusohjelman toteuttami- seksi olisi jatkaa Suomenlandelta Saimaalle jo ulot- 
tuvaa väylästöä Kymijoen vesistön pohjoisosaan Hauki- 
I veden - lisveden kanavan kautta. Tämä myös lisäisi Saimaan kanavan käyttöä, toisi työtä työttömyyden 
vaivaamalle kehitysalueelle sekä turvaisi vesiraken- 
nustöiden suunnittelu- ja rakentamiskapasiteetin säi- I lymisen 	tilanteessa, 	jolloin Keiteleen - Päijänteen 
kanavointihankkeen ns. alennuskorvausseurantakokeilu 
I 
vielä jatkuu, ja Kymijoen kanavointihankkeen selvi-
tystyö on vasta alkamassa. Näillä perusteilla neu- 
vottelukunta ehdotLaa, että: 
1 
152. 
- tie- ja vesirakennushallitus ryhtyisi 
toimiin aloitusmäärärahan saamiseksi vuoden 
1983 budjettiin Haukiveden - lisveden ka-
navan rakentamista varten, ja 
- rakentaminen toteutettaisiin vuosina 
1983 - 1988 siten, että kanava voidaan ot-
taa käyttöön vuoden 1988 purjehduskaudesta 
alkaen. 
Vaikka Haukiveden - lisveden vesitie onkin pääasiassa 
luonnonväylää, on joitakin järvien välisiä kannaksia 
kanavoitava. Tästä syystä neuvottelukunta suosittaa 


















TYÖTTÖMYYSASTEET HAUKIVEDEN - IISVEDEN KANAVAN ViLITTÖMN 
VAIKUTUSALUEEN KUNNISSA VUOSINA 1979 ja 1980 1 
Kunta Työttömyysaste % 
1979 1980 
.7arkaus 11,2 7,6 
eppävirta 8,6 7,0 
Suonenjoki 10,3 7,8 
auta1ampi 10,0 6,2 
arttu1a 10,9 8,1 
Lervo 7,8 5,8 
Tesanto 8,9 6,2 
Keite1e 10,2 7,5 
ie1avesi 11,7 9,6 
Jäppilä 8,1 5,7 
<onnevesi 10,3 6,9 
Sumiainen 11,5 9,1 
änekoski 10,1 7,7 
Suolahti 9,6 7,8 
(onginkangas 20,6 16,5 
Tiitasaari 10,3 6,7 
ihtipudas 11,2 8,3 
(uopion lääni 10,6 7,6 
eski-Suomen 1äni 8,0 6,0 
4ikkelin lääni 7,9 6,4 





ALUEEN VEROYRIT 	A ÄYRIN HINTA V. 1980 1 
_________________________________ ____________ 1 
Lääni ja kunta Veroäyrit, kpl/ Veroäyrin 
asukas hinta, p 
Kuopion lääni 
Karttula, Keitele 12 250 16,75 	- 17,50 
Leppävirta, Suonenjoki 14 000 17,00 	- 	17,25 
Pielavesi, Rautalampi 11 900 17,00 
Tervo, Vesanto 10 900 17,00 	- 18,00 
Varkaus 18 500 17,00 1 
15 300 16,95 Koko lääni 
1 
Mikkelin lääni 
Jäppilä 12 256 17,00 1 
1 
Kong inkangas, Konnevesi, 
Pihtipudas 11 500 16,00 	- 17,00 
Suolahti 16 500 17,00 
Sumiainen 10 500 16,50 
Viitasaari 14 100 17,00 
iänekoski 
Koko lääni 
18 500 16,50 
1 16 500 16,27 







KANAVAN VAIKUTUSAIUEEN TEOLLISUUDEN TOIMIPAIKAT 
JA TUOTANNON ARVO VUONNA 1979 
Lääni ja kunta Teoli.- Teolli- Teollisuustuotannon ______ _________ 
Bruttoarvo Jalostusarvo Jal.- Työn toimi- 	suuden 
paik- henki- aste tuotta- 
koja lökunta vuus 
kpl 1 000 mk ii/s 1 000 mk mk/as % 1 000 mk 
Kuopion lääni 300 19 163 5 557 44j 22 086 1 868 452 7 426 33,6 92 
Karttula + 
Tervo 4 9)4 15 108 2 731 7 357 1 330 48,7 78 
Keitele 6 289 39 003 11 546 15 565 4 607 39,9 54 
Leppävirta 9 1 205 168 986 87 85)4 14 560 7 570 52,0 12 
Pielavesi 8 121 43 302 5 727 7 794 1 031 18,0 64 
Rautalampi 4 110 8 813 1 828 5 777 1 198 65,6 53 
Suonenjoki 17 625 139 807 15 3)41 53 017 5 818 37,9 85 
Varkaus 45 4 314 1 99)4 321 80 961 667 072 27 080 33,4 155 
Vesanto 5 64 22 738 6 242 1 953 536 8,6 31 
yhteensä 98 6 822 2 432 078 34 601 773 096 10 999 31,8 113 
Keski-Suomen 
lääni 337 25 431 
Konnevesi 3 59 
Äänekoski 23 2 372 
Suolahti 8 627 
Viitasaari 15 406 
Pihtipulas 6 90 
yhteensä 55 3 55)4 
Välitön vaiku- 
tusalue yht. 153 10 376 
Lähteet: Teoflisuustilasto 1979 ja Kuopion läänin lääninsuunnittelu 
Liite 1/4 
Kanavan vaikutusalueen teollisuus paikkakunnittain Kuopion läänin 













Elintarvikkeiden, juomien ja tupakan vaim, 
Metalli- ja konepajatuotteiden valmistus 
Elintarvikkeiden, juomien ja tupakan valrn. 
Tekstiilien, vaatteiden, nahan ja nahka- 
tuotteiden valmistus 
Puutavaran valmistus 
Kaivos- ja muu kaivannaistoiminta 
Tekstiilien, vaatteiden, nahan ja nahka- 
tuotteiden valmistus 
Puutavaran valmistus 
Kemiallisten yms. tuotteiden valmistus 
Metallien valmistus 
Metalli- ja konepajatuotteiden valmistus 
Br-arvo 












Pielavesi 2 Kaivos- ja muu kaivannaistoiminta 66 
31 Elintarvikkeiden, juomien ja tupakan vaim. 32 662 
33 Puutavaran valmistus 3 430 
38 Metalli- ja konepajatuotteiden valmistus 1 350 
4 Sähkö-, kaasu- ja vesihuolto 183 
Ruta1ampi 2 Kaivos- ja muu kaivannaistoiminta 3 817 
32 Tekstiilien, vaatteiden, nahan ja nahka- 
tuotteiden valmistus 832 
38 Metalli- ja konepajatuotteiden valmistus 1 919 
Suonenjoki 31 Elintarvikkeiden, juomien ja tupakan valm. 45 214 
32 Tekstiilien, vaatteiden, nahan ja nahka- 
tuotteiden valmistus 10 889 33 Puutavaran valmistus 39 901 
342 Graafinen tuotanto, kustannustoiminta 1 072 
36 Savi-, lasi- ja kivituotteiden valmistus 583 
38 Metalli- ja konepajatuotteiden valmistus 9 117 
Varkaus 31 Elintarvikkeiden, juomien ja tupakan vaim. 128 122 
32 Tekstiilien, vaatteiden, nahan ja nahka- 
tuotteiden valmistus 29 386 
33 Puutavaran valmistus 159 124 
34 Paperiteollisuustuotteiden valmistus, 
graafinen tuotanto 734 507 
35 Kemiallisten yms. tuotteiden valmistus 3 196 
36 Savi-, lasi- ja kivituotteiden valmistus 5 136 
38 Metalli- ja konepajatuotteiden valmistus 297 243 
4 Sähkö-, kaasu- ja vesihuolto 410 038 
Vesanto 31 Elintarvikkeiden, 	juomien ja tupakan vaim. 15 372 
33 Puutavaran valmistus 1 387 
35 Kemiallisten yms. 	tuotteiden valmistus 390 
Liite 1/5 
ALUEEN TEOLLISUUDEN ENERGIA-AINEIDEN KULUTUS 
v. 197d 
Lääni ja kunta Kivi- Raskas Muut öljy- Turve Hake, pu- 
hiili poltto- tuotteet ru 
öljy _________ ________ 
1 000 
________ 
1 000 t 
Keitele - - - - 11 
eppävirta - 1 1 - - 
Suonenjoki - - 1 - 25 
Jarkaus 3 73 4 - 17 
4uut - - 1 - 2 
eski-Suomen 
lääni 
3uolahti - 1 1 1 44 
Jiitasaari - - - - 9 
änekoski - 49 1 3 - 
4uut - - - - 1 
ihteensä 3 124 9 4 109 
Liite 1/6 
TARKASTELUALUEEN KIINTEISTtJEN ENERGIAN 
KULUTUS v. 1978 
Energia- 
- laji 
Keski-Suomen lääni Kuopion lääni Tarkastelu- 
alue koko tark.alueen koko tark.alueen 
lääni kunnat lääni kunnat yhteensä 
Puu 368 000 in3 59 000 m 3 )450 000 m3 130 500 m3 189 500 m3 
Turve 6 000 m3 960 m3 1 000 m3 290 m3 1 250 rn3 
KPÖ 135 150 t 21 600 t 117 300 t 3)4 000 t 55 600 t 
RPÖ 11 2)40 t 1 800 t 12 508 t 3 600 t 5 	)4OO t 
KivihiilLi 1 20)4 t 193 t - - 193 t 
Nestekaasu 70 t 11 t 91 t 26 t 37 t 
Sähk8 176 GWh 28 GWh 139 GWh )40 GWh 68 GWh 
- - - - - - - - - - - - - - - - - - - 
KtS8I-SUOM€N SEUIUI(AAVALIITTO 	 40468611 11110 	 P-S:n 1144 1980 K-SN 118 1980 TAULUKKO 2 
Teo11i8odun tySpaikat toiia1olttajn uosina 1975. 1978 ja 1980 	 it tninia1nittin 	oina 1975. 1978 ¶4 1988 
2 :ii ____ 33 34 35 36j 38 ___39 - 2 	- 	4 
1975 1978 1980 1975 1978 1980 1975 976 1980 1975 1978 1980 19751978 1960 ¶975 1976 1960 ¶975 1976 1980 1975 1978 l99 Stknta 	-__ 
4483 4451 4105 
i__19261580 1975 19781980 )y3skyl 19 	25 	2 1305 	1106 	692 1115 	524 	644 1154 	809 	857 1596 	1790 	1604 11 	13 150 	192 	166 58 	154 	157 305 	35? 	357 10195 	9426 9397 Jyvä6kylän mik 13 12 75 519 471 442 - 98 121 838 513 600 68 g 70 162 115 ¶10 55 46 ¶420 1245 1330 45 45 43 63 77 50 3183 2582 7882 Lankaa - - - 62 66 60 26 - - 142 138 ¶17 252 203 207 988 1012 964 52 50 50 I17 144 270 - - 26 25 30 1765 1638 1668 I1o,rams - - - 9 7 7 - 3 - 34 9 26 - 6 5 6 204 758 413 21 35 51 - - - 273 327 505 S5ynAtsta - - - 13 10 10 - - - 816 790 7  81 66 90 - - - 23 15 21 1011 901 854 






124234246 417 474 476 164281497415286 
Ilankasaln,j 11 	15 	15 1 	- 	2 - 	- 	- 116 	135 	142 1 	2 	2 - 	6 	79 3 	2 	2 3 	3 	3 - 	- 	- 150 	167 209 Korpilahti - - - 1 1 1 16 - 7 26 ¶6 17 1 1 - ¶1 14 33 32 30 20 Ii 31 42 - - - S 5 5 103 98 125 PetSjäoa5i 5 1 2 6 7 11 14 15 86 9 9 11 - - 9 14 24 - - 125 53 81 8 - - 128 125 111 304 224 376 Toioekk - - - - - 4 - - - 1 1 1 - - - 68 88 97 63 44 39 3 3 3 135 136 144 Uurainan - - - 2 2 2 - I 1 20 26 47 - - - 5 6 7 89 87 49 7 26 57 
- 
- 123 146 163 




55360? 597 ¶724315747 16753 
- 	- 	- 139 	157 	154 71 	35 	44 247 	358412 998 	996 1078 - 	6 	7 21 	16 	23 81 	45 	98 90 	88 	87 1654 	1701 1903 J3msanko.kj - - 2 24 20 38 132 164 177 21 18 36 987 919 942 19 - 23 2 2 - 206 122 172 1 1 1 56 47 44 1450 1338 1435 Kohrnojn.n - - - 6 7 5 55 50 53 66 76 105 1 5 4 17 40 67 1 - - 31 79 - - - 13 16 12 216 205 275 















1216 Keog-rn 6 	20 	22 57 	19 	19 168 	223 	225 308 	330 	324 294 	298 	290 ¶58 	158 	159 4 	2 	7 959 	68 	112 Multia - 13 5 - - - 16 58 69 44 35 50 1 5 1 - - - 10 8 7 71 119 132 
KEURUUN SE 	- 6 33 77 57 19 19 184281294 352 365 374 294 298 290 158 156159 4 7 2 160 73 113 - 2 2 66 67 68 1281 1298 1346 
Kannonkoski 8 7 20 - 2 3 22 - - - 16 15 15 78 25 57 Karstuja - - 10 6 6 8 55 47 70 83 114 132 3 4 4 20 4 6 2 1 1 53 59 72 - - - 22 76 26 246 263 331 Kiuijarvj - - 11 13 14 1 6 30 2 - - - 7 14 - 14 25 58 Kyyjarvi 31 33 52 3 14 17 44 
-
6 8 11 6 6 2 62 64 Py1konn*ki 32 17 26 - 1 
- 
- 2 2 3 - - - - - ¶ 1 2 35 21 35 4 - 29 32 24 
-
17 29 112 190 217 701 80 50 110 ¶22 90 500 5 14 ¶3 155 115 134 33 47 30 148 178 182 783 277 906 




33 47 30 187 220 225 1166 1176 1497 
Einnula - 	- 	- 3 	3 	3 - 	- 	43 20 	30 	54 ii 	14 30 	45 118 Fihtipudas 15 26 29 1 5 13 8 25 37 46 48 57 3 3 4 12 12 53 - - - ¶4 15 15 105 134 206 'Jlitasaari - 15 23 77 22 19 35 44 135 124 178 237 3 3 5 - - - 79 56 55 30 49 92 - - 7 3D 35 43 328 402 616 
VSAAREN SE 15 41 52 37 30 35 4369 215 190 256348 6 6 9 - 
-
- - 64 67 69 _j_52 149 - - 7 44 50 58 463 561 942 
Konginkangas 14 - 1 2 
- 
- - 2 - - - 5 6 6 12 11 23 Konneuei 2 9 5 5 16 12 16 1 1 1 43 43 29 - - 4 2 32 - - - 15 ¶0 89 78 95 Swniainen - 2 - 6 6 3 Suolehti 
- 
19 11 11 546 476 448 5 5 5 
-
30 11 22 8 4 9 470 *47 477 - - - 12 12 11 1040 966 963 Aankoskj 144 
-
181 181 80 74 88 120 104 113 1204 1127 1190 
-
139 136 141 1 1 1 353 540 716 - - - 
--- - 
136 136 117 2179 2299 2549 
A:KO5VEN 06 - - - 163 192 194 85 79 107 664595581 1210 1133 1196 214 190 197 9 8 10 786 994 1229 - - - 171 169 ¶44 3326 1  3350 3653 




- - 51 102 151 212 6 6 4 - -5 4 4 2 35 6 56 - - 8 - - 12 198 779 445 
6EL1-5uOr11 140 209 259 2438 2183 1jl1 1620 1395 1382 5134 4622 C3J 5581 5482 5520 1804 
-
1757 1851 592 582 529 8130 7902 9047 176 290 
-
297 1162 1259 1247 26997 25685 27751 
2 = Kaivos- ja kaivannaistoiminta 
31 = Elintarvikkeiden, juomien ja tupakan 
valmistus 
32 = Tekstiilien, vaatteiden, nahan ja 
nahkatuotteiden valmistus 
33 = Puutavaran valmistus 
34 = Paperiteollisuustuotteiden valmistus, 
graafinen tuotanto 
35 = Kemiallisten, maaöljy-, kumi- ja 
muovituotteiden valmistus 
36 = Savi-, lasi- ja kivituotteiden valmistus 
38 = Metalli- ja konepajatuotteiden valmistus 
39 = Muu valmistus 
4 = Sähkö-, kaasu- ja vesihuolto 
Liite 1/8 
1 
HAUKIVEDEN - IISVEDEN KANAVOINTIHANKKEEN ViLITTÖMN VAIKUTUS- 
ALUEEN KUNTIEN METSiVARAT, HAKKUUSUUNNITE JA HAKKUUT VUOSINA 
1978 - 	1980 
______________ ____ _________ 1 
1 x) m3 Lääni ja kunta Metsä- Hakkuu- Hakkuut 1 000 
varat •suunnite ________ 
_____________________ rnilj.m 3 1 000 m 3 1978 1979 1980 
Kuopion lääni 
- 1 
Leppävirta + Varkaus 9,8 448 329 482 471 
Suonenjoki 5,7 255 195 260 225 1 Rautalainpi 4,9 223 164 167 178 
Karttula 3,7 168 141 170 142 
Tervo 3,3 151 158 188 121 
Vesanto 3,8 170 138 146 155 
Keitele 3,1 142 126 162 135 
Pielavesi 7,1 324 206 329 346 
Mikkelin lääni 1 
Jäppilä 3,7 160 104 116 110 
Keski-Suomen lääni 1 Konginkangas 1,3 60 49 50 58 
Konnevesi 3,5 166 163 156 155 1 Pihtipudas 3,1 131 169 210 169 
Suolahti 0,2 11 13 12 9 
Sumiainen 1,2 59 60 56 62 
Viitasaari 
$änekoski 
6,4 301 265 304 307 
1,2 58 55 67 51 
Vaikutusalue yht. 62,0 2 827 2 	335 2 875 2 	694 
1 







TIELIIKENTEEN KAUSIVAIHTiLUT v. 1979 
(ajoneuvojen 1km) 
08 = Kuopion piiri 
09 = Keski-Suomen piiri 
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Kausivaihtelu ilmoitetaan vaihtelukertoilsella c Kausivaihtelukerroin 
ilmaisee viikon keskimrisen vuorokausiliikenteen suhteen koko vuoden 
keskimaaraiseen vuorokausiliikenteeseen. 
= 	 jossa W 	viikon i keskiinrainen vuo- 
rokausi liikenne 
KVL = koko vuoden keskinIräinen 
vuorokausi liikenne 
Kesäliikenrlekertoimella d illlloitetaan kesän keskimaäraisen vuorokausi-
liikennenläärarr suhde koko vuoden keskinlääräiseen vuorokausiliikerrnentaä-
räan. 
d= 1VL 	 KKVL 	kesän keskilllaardinen vuoro- 
kausiliikenne 	 - 
KVL = koko vuoden keskimääräinen 
vuorokaus iii 1 kenne 
Liite 1/10 
TARKASTELUALUETTA LEIKKAAVAN JA YMPRÖIVYN 
EATAVERKON ASEMIEN TAVARALIIKENNE v. 1980 
TAsema Lähtenyt I'Saapunut 	lYhteensä Keskikulj.matka km 
1 000 t lähtenyt saapunut 
Tarkastelualue 
Pihtipudas 32 1 33 298 306 
Keitelepohia 6 0 6 290 423 
iänekoski 140 123 263 396 284 
Suolahti 44 1) 21) 46 75 314 
lisvesi 75 1 76 315 349 
Suonenjoki 59 4 63 260 332 
Varkaus 514 277 791 321 299 
Kannonkoski 8 0 8 377 276 
Saarijärvi 16 5 21 362 311 
Jyväskylä 204 403 607 320 172 
Haapakoski 7 1 8 187 291 
1) P1. raakapuukuljetukset välillä Suolahti - Jyväskylä 
(ns. rautakanava) 
---------- 
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Liite 1/12 
2. 	L1rF:NNlr1LAoTo v.lqao 
(15.4.80 	- 	17.1.81) 
2.1. SULUTM JT A1.IIK 	T JA 
PUIJTAVARAI.AITA1, 	kpl 17.1.1981 12.1.1980 
Mälkiä Pälli Mälkiä Pälli 
matkustaja-aulk et 816 138 767 241 
kuivalastialuksct 822 912 678 714 
säjliöalukset 196 198 174 174 
proomut 714 740 580 580 
tyäntäjät 712 730 586 585 
'hinaajat 1.571 1.549 1.403 1.374 
moottori- ym. vcneet 
ja huvialukset 250 157 259 153 
muut alukset 138 108 120 78 
puutavaralautat 732 724 638 628 
YHTEENSÄ 5.951 5.256 5.205 4.528 
2.2, TAVARAMÄÄIIÄ, 	tonnia 17.1.1981 12.1.1980 
mahattu ja höylätty puutavara 45.067 36.833 
pyöreä puutavara 382.093 337.490 
pylväät 24.123 19.674 
raakajuineraalit ja maalajit 54.480 47.149 
mineraalituotteet 54.674 42.823 
muut raaka-ainect ja kemikaalit 18.067 7.624 
rautakuona 2.322 - 
selluloosa 10.203 11.323 
kivennaispo)ttnainect 57.279 11.659 
nestemäiset polttoainect 99.192 80.279 
metallit harkkoina, 	tankoina, 	putkina yms. 67.195 18.796 
metalliteollisuustuotteet 3.474 2.590 
vaneri ja lastulevy 379 - 
paperi, 	pahvi 	ja kartonki 82.227 50.832 
sahanpuru 15.719 5.000 
vilja 2.171 1.509 
turve 2.125 - 
kappaletavara 1.221 - 
tavaramäärä konteissa, 	146 	kpl 2.335 3.541 
LAIVOISSA KULJETETTU YHTEENSÄ 924.646 677.122 
hovitukkien uitto Suomen puolella 4.588 5.924 
havutukkien uitto kanavan 	läpi 145.334 124.279 
kuitupuun uitto kanavan läpi 233.799 226.049 
UITTAMALIA KULJETl.TTU YHTEENSÄ 383.721 356.252 
YHTEENSÄ 1.308.367 1.033.374 
Matkustaja-alukset kanavan 	läpi, 	EFIT 95.925 92.031 
2.3. MATKUSTAIAMÄÄHÄ, henkilU 17.1.1981 12.1.1981 
matkustaja-alukdssa kanavan läpi 14.105 24.778 
huvialukissa kanavan 	läpi 587 589 
ristc»ilyilla 	Suomn puolella 29.724 26.870 
YIITEENEÄ 41.415 52.237 
- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 
Liite 3/1. 	Eri kuljetusketjujen tavaramäärät ja suoritteet vaihtoehdoittain (p1. raakapuun kuljetus) 
Kulj. Tavara Määrä, 	1 	000 	t Matka, 	km Suorite 	v. 	1990, 	milj. 	tka 
ketju 
1990 2000 0-ve 
. 
vesitie-ve 0-ve vesitse-ve 
tie juna tie 1 2a 2b tie juna tie 1 2a Zb 
Kotimaan 	liikenne 
1 - 	Teoll.hake, 	puru 40 42 - 117 - 101 101 101 - 4,680 - 4,040 4,040 4,040 
2 18 19 - 275 - 335 321 313 - 4,950 - 6,030 5,778 
3 4 4 - 301 - 312 346 360 - 1,204 - 1,248 1,384 1,440 
4 1 2 2 - 346 - 462 448 440 - 0,692 - 0,924 0,896 0,880 
5 - Metsähake 12 20 215 - 30 175 161 153 2,580 - 0,360 2,100 1,932 1,836 
6 - 	Polttoturve 55 80 188 - 30 203 189 181 10,340 - 1,650 11,165 10,395 9,955 
7 - Öljytuotteet 40 40 - 346 - 688 674 666 .- 13,840 - 27,520 26,960 26,640 
8 - 	Suola 	ym. 13 20 - 279 - 505 491 483 3,627 _ 6,565 6,383 6,279 
9 - 	Liima 2 2 285 - - 329 315 307 0,570 - - 0,658 0,630 0,614 
- 	Yhteensä 186 229 13,490 28,993 2,010 60,250 58,398 57,318 
10 - 	Malmi 500 100 - - 137 183 197 50,000 - 68,500 91,500 98,500 
Vienti 
11 - 	Sahatavara 11,5 12 - 279 - 505 491 483 3,208 - 5,807 5,646 5,554 
12 - 	Sahatavara, 	sellu 37,5 40 - 319 - 606 592 584 - 11,962 - 22,725 22,200 21,900 
13 - 	Kjvituotteet 10 15 204 x) 611 597 589 - 2,040 - 6,110 5,970 5,890 
14 10 15 x) 279 x) 583 569 561 - 2,790 - 5,830 5,690 5,610 
15 - Kasvuturve 3 8 x) 195 x) 611 597 589 - 0,585 1,833 1,791 1,767 
- 	Yhteensä 72 90 - 20,585 - 42,305 41,297 60,721 
x) Kuorma-autokuljetusmatka sekä rautateille että vesiteille on oletettu yhtä pitkäksi ja jätetty pois. 
Kulj.ketjun suorite 0-ve:ssa: tie + juna 
" 	1, 2a ,ja 2b ve:ssä: tie + 1 tai 2a tai 2b 
H 
LIITE 4/1 
IIAUKIVEDEN- 1 ISVEDEN KAAVÖINTIHANKKFEN KYTTö- JA 
KUNNOSSAPITOKUSTANNUKSET VUODEN 1 9 	LIINNOIN 
Reitti: lisvesi - SuonteenselkK - Paasvesi - Kuvansi - 
Sorsavesi - OsmajOrvi - Fiuruslahti (kariavointi-
vaihtoehto 2b) 
Käyttö/sulku 	 mk/a 
Palkat (3 ympärivuotista) 	110 000 
Energia 20 000 
Kiinteistöt 20 000 
150 000 
Yleiskustannukset n. 10 % 	15 000 
Yhteensä 165 000 
Kun no s s api to / s ui k u 
Sulut ja sillat (konei3tot yms.) 	50 000 
Kanava-alueet, kiinteistöt jne. 50 000 
Varusteet, laitteet, kalusto jne. 	20 000 
120 000 
Yleiskustannukset n. 10 % 	10 000 
Yhteensä 130 000 
Väylät ja avokanavat 80 000 
Uittolaitteet (puomit, joh- 
teet ym.) 	 120 000 
Väylärnerkit 170 000 
Yhteensä 370 000 
Ylejskustannukset n. 10 % 	40 000 
Yhteensä 410 000 
Koko kanava (75 km) 
Käyttö 
- 4 suikua 5 165 000 mk/a 	= 660 000 
Kunnossapito 
- 4 sulkua 	130 000 rpk/a 	= 520 000 
- väylät laitteineen 	=410 000 
930 000 
Kaikkiaan 	 1 590 000 
Liite 4/2 
PROOMUKULJETUSKUSTANNUKSET v. 1980 
Kustinnus1iji Työntäjiit Proomut 
440 	klO 1 000 kW Tonaval 	Eurooppa 
8 kk/a 10 kk/a 8 kk/a 
_________________________ ________________________ 1000 rnk/a _______ _________ 
Pääoinakus tannukset 
poistoalka 25 a, 	jäiinnösarvo = 0, 	laskentakorko 
8,5 	% 
- 	työn täjä 	440 	kW, 	hankint.hjnta 	1,5 	mmk 442 
- 	työntäjä 	1 	0(10 	kW, 	hankirithintn 	1 	,O 	mmk 982 
- Tonava-proomu, hankintahinta 	 1,80 mmk 177 






- päällikkö 	 3 	250 	 3 250 
- perämjes 2 550 	 2 550 
- kansimios, 	vanhempi 	2 	180 	x 	3,2 	2 	180 	x 	3,2 
- kansimies, 	vanhempi 	- 2 	180 
- karisjrntes, 	nuorempi 	2 	040 	 2 	040 
- konepi4älflkkö 	 3 	180 3 	180 
koneenhoitaja - 	x 2,5 	2 	480 	x 2,5 
- emäntä 	 2190 2190 - 
palkkakustannukset 	45 489 	 58 665 
Henki löstökustennukset purjehduskaudella 
8,0/10,0 kk + 	0,5 kk:n riisumisaika 387 616 
Huolto ja kunnossapito 2 % hankintahinnasta 90 200 36 55 
Vakuutuskustannukset 2 % hnnkintahinnasa purjehdus- 
kautena, 	muulloin 1 77 183 31 47 
Yleiskustannukset 10 % 100 198 24 37 
1 096 2 	197 268 409 Yhteensä purjehduskaudella 
b. 	Poltto- ja voiteluajnekustannukset tunnissa 
440kW 1000kW 
ajossa 204 g/kwh 	90 kq/h 	204 kg/h 
polttoaineen hinta' 1 1142 	p/kg 
polt.toainr' 	tunnissa 	127,0 	mk/h 	2h),7 	mk/h 
voitoliju 	ne 	10 
ajossa yhteensä 	140,6 mk/h 	118,7 mk/h 
satamarsa 	 2d,1 	mk/h 	63,7 nik/li 
1) Kevyt polttoöljy 1.6.1980 
Liite 4/3 
Yksikköhinnat proomukuljetuksissa (ilman lastinkäsittelykustannuksia, 
mutta lastinkäsittelyn odotusajat mukaan lukien) eli kuljetuskapa-
siteettikustannukset ovat (taul. 1): 
Taulukko 1. Proomuliikenteen kuljetuskapasiteettikustannukset 
kuljetusketjujen eri vaiheissa v. 1980 
Kuljetusvaihe Yk- Työntökytkye 
A 	 c ____________ sikkö 
lasti 	1 	400 t lasti 2 500 t lasti 2 x lasti 2 x 
__________- ____ ___________ _________ 1400t 2500t 
Ajo järvillä ja 




- vaihtoehto 1 mk/t 3,95 - 4,10 - 
- vaihtoehto 2a mk/t 5,15 - 5,30 - 
vaihtoehto 2b rnk/t 5,35 - 5,50 - 
Saimaan kanava 










- öljylasti mk/t 3,30 2,35 3,85 3,25 
- öljylastin va- 
jautus 	1 	lOOt - 1,85 - - 
- irtotavara- 




1 	100 t/proomu mk/t 4,20 - 6,50 - 
1 400 t/proomu mk/t 3,95 - 6,40 - 
jättö emälaivaan mk/t - 1,30 - 1,50 
Viivästymis- ja 
j ärj estelyvara 
- sisävesiliik. 10 10 10 10 
- sisävesi-ran- 
nikkoliikenne % 15 15 15 15 
Laskelman yksikköhinnat sisältävät lastin kuljetuksen 
lisäksi paluuajon painolastissa sekä lastauksen + pur-
kauksen aikakustannukset kiinnitys- ja irroitusaikoi-
neen (yhteensä noin 4x2 h 	8 h/kierros) satamissa. 
Viivästymisvara 10 % sisävesi- ja 15 % sisävesi-ran-





LASTINKiSITTELY- JA TERNINAALIKUSTANNUKSET SEK-i 
KYTTÖMAKSUT 
Uitossa ja niatku1jetuksssa ovat raakapuun terminaali- ja 
sivukustannuket (taul. 1): 
Taulukko 1. Raakapuun terminaal-- ja sivukustannukset 
V. 1}3C 
Autokul -1 Rautatie- iippu- Kustannus tekijä 	jetus 	1 kuljetus 	uitto 
mk/m3 
Nippusiteet, nippujen si- 
donta ja hinauslautan - 	 - 3,00 
teko 
Pudotuspaikkojen ja jää- 
varastojen kustannukset - 	 - 0,öO 
Vastaanotto tehtaalla 0,60 	1,50 1,50 
Hankintoihin sitoutuneen 
pääoman korko - 	 - l,40 
Kuitupuun laatuhyvitys 
keskiin. kaikelle uitto- 
puulle - 	 - -1,00 
Iroomuliikenteessä ja maakuljetuksissa ovat lastinkäsittely-
ym. terminaalikustannukset (taul. 2): 
Taulukko 2. Eri tavararyhinien lastinkäsittely- ja terminaali-
kustannukset v. 1980 
Tavararyhrnä ja 	Autokul- Rautatie- 	Proomukuletus 
kustannustekijä jetus 	kuljetus 	sisävesi- proomu- 
rannikko- emälaiva- 
__________ liikenne 	liikenne 
mk / t. 
Turve,hake, 	puru 
Lastaus 6,60 3,00 
Purkaus 0. 1,90 
lj y 
Lastaus 0,40 0,140 
Purkaus 0,140 0,140 
iv e ts ä teollisuus- 
tuotteet 
Siiito tehtaalta proomun 
sivulle - - 
Lastaus kuljetusvälineeseen 	. - 6,00 
Huolinta, ahtaus sisävesi- 
laiturissa - - 
Proomun hinaus ja lastaus 
emälaivaan - - 
Purkaus merisatamassa - - 
Varastosta laivan sivulle, 










Tavararyhmä ja Autokul- Rautatie- Proomukuljetus 
kustannustekijä jetus kuljetus Sisävesi- proomuemä- 
rannikko- laivalii- 
________ __________ liikenne kenne 
mk/t 
Varaston kautta laivan sivulle, 
huolinta - 13,30 - - 
Ahtaus 6,60 - - 
Nosturi- ym. kustannukset - 6,65 - - 
Malmi, 	kivi 	yms. 
Lastaus 1,50 1,50 4,00 4,00 
Purkaus - - 4,00 ,00 
Taulukko ei sisällä sellaisia kustannuseriä (liiken- 	1 nemaksu, aluksen kiinnitys, irroitusmaksut, satama- 
maksut, satamaluotsaus) , jotka ovat vaihtoehdosta 
riippumatta yhtä suuret. Metsäteollisuustuotteiden 
rautatiekuljetus - linjalaivavaihtoehdosta puuttuvat 
mm. peitemaksut, varastoaluevuokra yms. 
Viranomaisten perimät maksut Saimaan kanavan kautta 
kulkevassa liikenteessä välillä Suomenlahti - Varkaus 
(kanavan lupamaksu, luotsausmaksut) olivat edestakai-
selta matkalta Eurooppa II a -proomua tai vastaavaa 
moottoriproomua kohti 2 x 2 645 mk. Tavaramääräyksik-
köä kohti maksut olivat 2,15 rnk/t, jos lasti on 

















Suomessa valtio rakentaa ja ylläpitää vesiliikenne-
väylät ja lähes kokonaan rataverkon. Vähäisen osan 
rataverkosta (kunnallisten satamien ratapihat) ra- 
kentavat ja ylläpitävät kunnat. 
Kuntien rakentamia ja ylläpitämiä satamia on 45, ja 
yksityisiä teollisuussatamia on 35 sekä lisäksi jouk-
ko lastinkäsittelypaikkoja. Satamainvestoinneille 
voi valtio myöntää korkotukea. Noin neljästäsadasta 
puutavaran veteenpudotuspaikasta on valtio rakenta-
nut osan, mutta pääosasta rakentamista ja kaikkien 
ylläpidosta huolehtivat yritykset. Valtio osallistuu 
kuntien kanssa piensatamien, kuten vene- ja kalastus- 
satamien sekä yhteyslaituriverkon rakentamiseen. 
Valtio ja kunnat rakentavat ja ylläpitävät päätie-
ja katuverkon ja yksityiset yksityistieverkon. Koko 
tieverkon pituudeksi on arvioitu 173 000 km. Siitä 
on valtion rakentamia ja ylläpitämiä yleisiä teitä 
43 % eli 75 000 km, kuntien liikenneväyläverkkoa 
lasketaan olevan 8 000 km ja yksityisteitä 90 000 km. 
Joidenkin arvioiden mukaan tosin yksityistieverkon 
pituus olisi noin 350 000 km, mistä puolet olisi ti-
lakohtaisia teitä»- Yksityisteistä oli valtion avus-
tamia teitä 40 600 km vuonna 1980. 
Tavaraliikenteen toteuttamisesta tieliikenteessä, 
alusliikenteessä ja uitossa huolehtii yksityinen 
sektori. Rautateiden liikkuvan kaluston hankinnan ra-
hoittaa valtio 2 , ja valtionrautatiet huolehtii nii-
den käytöstä ja liikenteen toteutuksesta. 
Valtio perii eri liikennemuodoilta liikenteen eri-
tyisveroja ja veroluontoisia maksuja (polttoainevero, 
autovero ym.). Valtio saa tieliikennetuloja myös 
perimällä kunnilta osuutta paikallisteiden rakenta-
mis- ja ylläpitomenoista. Valtio ja kunnat perivät 
vesiliikenteeltä valtion polttoaineveron lisäksi 
käyttöön perustuvia korvauksia (lupamaksut kansain-
välisen Saimaan kanavan liikenteessä, satamamaksut, 
luotsausmaksut, rannikolla väylämaksut talvilisineen) 
- 	 Valtionrautateiden tulot kertyvät asiakkailta perit- 
tävistä kuljetusmaksuista. Niillä tulisi periaattees-
U sa kattaa käyttömenojen lisäksi valtion budjetti- varoilla kustannettava rataverkko ja sen ylläpito, 
1)Liikenneministeriö. Liikenteen nykytilan inven-
I 	tointi. Raportti 1. Liikennesuunnitteluosaston julkaisuja nro 1/1972. 
2) Liikenneministeriö, joulukuu 1980, mt. 
1 
mutta käyttötulot eivät ole riittäneet käyttömenojen 
kattamiseen 1) 
Polttoaineverotuottoja (bensiini, öljy) kertyy val-
tiolle, paitsi kaikista liikennemuodoista myös muilta 
tuotannon aloilta, kuten metsä- ja maataloudesta, 
teollisuudesta ym. 2 ) . Keräämistään autoveroista val-
tio palauttaa osan välittömästi eräille ammattimaisen 
autoliikenteen ja muille erityisryhmille. Yritykset 
voivat vähentää sekä henkilö- että tavaraliikenteen 
pääoma- ja käyttökustannuksia liiketuotoista ennen 
veroja. Täten osa liikenteen erityisveroista ja -mak-
suista palautuu välillisesti niiden maksajille alen-
tuneen verotusasteen muodossa. 3 ) 
Liikennemuotojen lopullisesta menojen ja tulojen suh-
teesta julkisen vallan kannalta ei ole käytettävissä 
laskelmia. Kustannusvastaavuustarkasteluissa, ts. 
julkisen vallan liikennemenojen ja liikennetulojen 
vertailussa lähdetäänkin tavallisesti budjettiperus-
talta. 
2. 
1) Liikenneministeriö, joulukuu 1980, mt. 
2) V. 1980 oli Suomessa 500 000 moottorivenettä, 
yli 100 000 moottorisahaa, 240 000 traktoria jne. 
3) V. 1980 oli ammattimaisessa autoliikenteessä 45 000 





	Laskelmat julkisen vallan menoista ja tuloista eri liikennemuodojssa 
Vuonna 1980 olivat julkisen vallan menot tai kustan-
nukset ja tulot liikenteestä liikenneministeriössä 
tehtyjen laskelmien ja niiden täydennysteni) 3) (kun-
tien menot ja tulot, valtionrautateiden käyttömenot 
ja -tulot) mukaan (taul. 1): 
Taulukko 1. Julkisen vallan menot ja tulot eri lii-
kennemuodojsta v. 1980 
Tielii- RautaLie- Sisvesi- 
Meno- tai tulolaji xenne liikenne liikenne 
milj. mk ________ ________ 
M e n 0 t 
Valtio, liikenneverkot 
- poistot 1 1314 308 146 
- korot 	%) 1 000 332 65 
- käyttö ja kunnossa- 
pito 6702) 72 22 Valtionrautatjet 
- käyttömenot (ilman 
liikkuvan kaluston 
korkoa)3) 
- 2 363 - Kunnat 
- liikenneväyläverkon 
rakentaminen ja yl- 
läpito 1 200 	' .. 2 
Menot yhteensä 14 	oo)4 3 375 1356) 
Tulo 	t 
Valtio 
- liikenteen eritrisve_ 
rot ja -niaksut 1- ) 4 	0Ø - 50 Valti onrautati et 
- käyttötuiot3) 
- 1 8614 - Kunnat 145 80 2 
Tulot yhteensä 14 1 	91414 52 
0 e t t o m e n o 
tai 	-tulo +I14l -11431 - 	 83 
I 	1) 	Talvitie, Mikko 1981, mt. - TVH, V-os. Laskelmia julkisen vallan liikennennoista 
ja -tuloista. l3.2.1981/JL 
I 2) Päällysteen uusimiset (280 milj, nk) sisältyvät pääornakus- tannuksjjn 
3) PautatiehalijtuJsen talous toimisto. Valtionrautateiden kuu-
kausikatsaus. Helsinki, toukokuu 1981 I 	4) Liikenneins. Lehtonen / Suorren Kaupunkiliitto. Puhelintiedus- telu 26.10.1981 
5) Satamien ratapihojen kustannuksista tieto puuttuu 




nukset eivät sisälly taulukon lukuihin. 
Laskelmassa on valtion osuus liikenneverkkojen me-
noista esitetty pääomakustannuksina (poistot + korot) 
Valtion budjettimeno tieliikenteestä vuonna 1980 oli 
tie- ja vesirakennushallituksen talousosaston mukaan 
2 597 milj. mkl) , kun menot kustannusperusteisena 
olivat liikenneministeriön mukaan 2 804 milj, mk. 
Ero on 7,8 %. 
Valtion tulot tieliikenteestä olivat liikenneminis-
teriön laskelman (taul. 1) mukaan 4 300 milj, mk. 
Tie- ja vesirakennushallituksen talousosaston mu-
kaan tieliikenteen tulot olisivat olleet 4 683 milj 
mk 1- ) . Viimemainittu summa sisältänee tieliikenteen 
tulojen lisäksi vesiliikenteen ym. polttoainevero-
tuotot. 
Kuorma--autoliikenteen osuutta v:Jtion ja kuntien 
tieliikennemenoista on liikenneministeriössä tarkas-
teltu vuonna 19772) . Sen mukaan julkisen vallan menot 
ja tulot tieliikenteestä olivat vuonna 1977: 
	
Menot 	Tulot 
milj. mk  
Koko tieliikenne (valtio ja 	2 940 	3 320 
kunnat) , siitä kuorma-autoliikenne 	700 520 
Liikenneministeriön mukaan julkisen vallan nttomeno 
suoriteyksikköä kohti oli tuolloin 1,0 p/tkm 
Vuoden 1980 hintatasossa tämä nettomeno olisi 1,3 p/ 
tkm. 
Koko tieliikenteen Lulojen ja menojen suhde vuonna 
1977 oli 1,13 ja 1,11 vuonna 1980. Suhde näyttää hie-
man huonontuneen, mutta selvitystä ei ole siitä, mikä 
on ollut kuorma-autoliikenteen vaikutus. Raskaan lii-
kenteen arvioidaan kuitenkin rasittavan tieverkkoa 
eniten, ja kun yleisten teiden kunnostuksen (päällys- 
teiden uusiminen, sorateiden kulutuskerroksen vah-
vistaminen ym.) volyymin on katsottu vaativan 5 %/a 
lisäämisen vuosina 1980 - 1986, ei kuorma-autolii-
kenteen nettomeno näytä ainakaan vähenevän. Suunni-
teltu kuorma-autojen kokonaispainon korottaminen to-
teutuessaan vähentää erityisverotuloja, ja se saat-
taa lisätä teiden ja siltojen rasitusta. Julkisen 
vallan nettomenoksi voidaan in arvioida vähintään 
1,5 p/tkm. 
1)TVH/Tt. Lausunto Haukivesi- lisvesi kanavahank-
keeseen liittyvistä laskelmista. Helsinki 7.9.1981/ 
NH. 
2) Talvitie, Mikko. Kustannusvastaavuusperiaate ja 
tariffipolitiikka. Esitelmä kuljetus- ja tariffi-






















autatieliixnteessa tavaraliikenteen osuus va1ton 
tuloista ja menoista vuonna 1977 oli cm. liikenneini-
nisteriössä tehuyn laskelman mukaan: 
i4enot 	 Tulon 
mili .mx 
Koko rautatieliikenne, 	2 160 	 1 34U 
siitä vaunukuorrnaliikenne 	1 1bJ 
Valtion netnomenoksi vaunukuormaliiKenteestä muodos-
tui liikenneministeriön mukaan 5,u p/tkm. Vuoden 1u 
hintatasossa tämä olisi b,5 p/tkm. 
Valtionrautateiden menojen ja tulojen subde, joka 
vuonna 1977 oli valtion osalta 1,bl, oli vuonna l9au 
jonkin verran huonompi, eli 1,3l. jvlikäli kuljetus- 
maksut rautateiden nenkilö- ja tavaraliikenteessä 
olisivat vuonna lU olleet täyskatteeliiset, olisi 
niiden pitänyt olla keskimäärin l,Jl-kertaiset. Täl-
löin tavaraliikenteen kesKimääräisen tuoton, joka 
oli 15,66 p/tkrn, olisi tullut olla noin 2,3 p/tKm. 
Täten lasKettu valtion nettomeno olisi noin l,u 
p/tkm. 
Rautateiden kustannuksista on osa kiinteitä pitkallä-
km tähtäyksellä. Liikenneministeriössa tendyn Kar-
kean arvion mukaanl) noin piolet käyttömenoista 
(7,8 p/tkm)olisi kiinteitä esimerkiksi metsäteolli-
suustuotteiden kuljetuksessa. Jos tavaraliikenteen 
nettomenon reaalikasvuksj vuosina 1977-l9O arvioi-
daan menojen ja tulojen suhteen kasvu, päädyttäisiin 
puolestaan nettomenoon 7,3 p/tkrn vuonna 198u, mitä 
käytetään tässä selvityksessä. 
I Arviossa ei ole otettu omioon sitä, että vuosina 1977-1980 rautateiden nenkilöliikenteen tuotot nen-
kilökjlometriltä Kasvoivat 23,4 %, mutta tavaralii- 
I 
	
	kenteen tuotot tonnikilorrtetriltä vain 11,3 %. Siten tavaraljikenteen nettorneno todennäköisesti olisi 
suurempi kuin edellä arvioita. 
Vuodesta 1983 alkaen va1ion nettomeno rautatieliiken-
teestä lievästi supistuu ) , mikä korjaa vuoden 1980 
tavaraliikenteen nettomenon todennäköisnä al:arviota: 
Valtion menot ja tulot rautatieliikenteestä, 
milj, mk 
1981 	l9 	1d3 	1984 	1985 	i96 
Sijoitus- ja käyttö- 
menot, korvaukset 	3 55d 	3 34ä 	3 562 	3 594 	3 619 	3 646 
Käyttötulot 	 2 030 	z 123 	2 179 	2 217 	2 266 	2 303 
1 L'ettomeno 	 1 52d 	1 423 1 383 	1 377 	1 	353 
1) Liikenneministeriö 17.6.1981, mt. 
1 2) Liikenneministeriö, joulukuu 1980, 
6. 
Valtion nettomenoiki uitosta vuonna 1976 on arvioi- 
	1 
tu 1,0 - 2,0 p/tkrn. ) Sen jälkeen on uiton ja muun 
sisävesiliikenteen suorite kasvanut, ja vesitieni-
toon käytettyjen varojen reaaliarvo on a1entunut) 
Vuoden 1980 hintatasossa suoritetun arvion mukaan 3 
 julkisen vallan alijäämä sisävesiliikenteestä (ilman 
Saimaan kanavan ulkomaanliikennettä) oli 26 milj. mk. 
Sisämaan tavaraljjkenteen suoritteen ollessa noin 
2 mrd. tkm, on nettomeno noin 1,3 p/tkm. 
Onne ttomuuskus tannukse t 
Koko tieliikenteen yhteiskuntataloudel liset onnetto-
muuskustannukset olivat tie- ja vesirakennushalli--
tuksen arviointiperusteiden mukaan 1 700 milj, mk 
vuonna 1980. Kuorma-autoliikenteen yhteiskuntataiou-
dellisiksi onnettomuuskustannuksiksi vuoden 1981 
hintatasossa on arvioitu keskimäärin 12 p/autokm. 4 ) 
Vuoden 1980 tasoon Inuunnettuna ovat onnettomuuskus-
tannukset 10,6 p/autokrn. Keskimäärin 25 tonnin las-
tilla ajettaessa ja kuormattuna ajon osuuden ollessa 
63 %, on onnettomuuskustannus 0,6 p/tkm. 
Rautatieliikenteessä on ulkopuolisille aiheutuvaksi 
onnettomuuskustannukseksi arvioitu 0,03 p/tkm vuoden 
1975 hintatasossa, 5 ) Vuoden 1980 hintatasoon muun-
nettuna onnettomuuskustannus on 0,05 p/tkm. 
Vesiliikenteessä onnettomuuskustannukset ovat niin 
pienet suoriteyksikköä kohti, että ne eivät tule 
näkyviin käytetyllä laskentatarkkuudel].a. 6 ) 
Laskeimissa käytettävät arvot 
Yhteiskuntataloudellisia kuljetuskustannuksia las-
kettaessa yritys taloudellisiin yksikkökus tannuksiin 
lisätään yhteiskunnalle koituvat onnettomuuskustan-
nukset ja julkisen vallan nettomenot liikennemuodois-
ta (tai vähennetään nettotulot, kohta 4.3) . Ne ovat 
suoritetun tarkastelun mukaan: 
Julkisen vai- Yhteiskuntatalou- 
lan nettomeno dellinen onnetto- 
muuskustannus 
p/tkrn 
Kuorma-autoliikenne 	1,5 	 0,60 	- 
Rautatieljjkenne 	7,3 0,05 
Proomuljjkenne 1,3 	 - 
Nippu-uitto 	 1,3 - 
1) Liikenneministeriö, joulukuu 1980, mt. 
2) SITRA. Raakauun ulton kilpailukyky. Sarja B nro 4. 
Helsinki 1978 
3) ¶IVH, Vesitieosasto. Valtion tulot ja nenot vesi-, tie- 
ja rautatieliikenteestä 1981. 17.11.1980/31 (laskelma) 
4) TVH, talousosasto - tutkimustoiinisto. Ajokustannukset 
1981. Helsinki, toukokuu 1981. 
5) TVH. Vesitieosasto 1977, mt. 






















I - ajo 188 km 13,35 mk/i-m 3 = 41,70 mk/t 
- lastaus kuorma-autoon 6,60 mk/t 
- purkaus kuorma-autosta - I yritystal. kustannus v. 	1980 = 	48,30 mk/t 
I 
-. yhteiskuntatal. 	kust.lisä v. 
2,10 p/tkm = 3,95 ink/t 
1980, 188 km x 
- yhteiskuntatal. kustannus v. 1980 = 	52,25 mk/t 
I - yritystal. 	kust.lisä v. 	1990, 188 km x 2,92 p/tkm 	5,50 mk/t 
- yritystal. kustannus v. 	190 = 	53,80 mk/t 
1 - yhteiskuntatal. kust.lisä v. 1990, 188 km x 6,01 p/tkm = 11,30 ink/t 
- yhteiskuntatal. kustannus v. 1990 = 59,60 mk/t 
- yritystal. kust.lisä v. 1995, 188 km x 
4,38 p/tkm 	8,25 m/t 
- yritystal. kustannu; v. 1995 	= 56,55 mk/t 
- yhteiskuntatal. kust.lisä v. 1995, 188 km x 
7,97 p/tkrn = 15,00 mk/t 
- Yhteiskuntatal. kustannus v. 1995 	= 63,30 mk/t 
Kanavointivaihtoehdot 1, 2a la 2b 
- ajo 30 km 	 4,25 mk/i-rn 3 = 13,30 mk/t 
- lastaus kuorma-autoon 	 6,60 mk/t 
- purkaus kuorma-autosta - 
- yritystal. kustannus v. 1980 	= 19,90 mk/t 
- yhteiskuntatal. kust.lisä v. 1980, 30 km x 
2,10 D/tkm = 0,65 mk/t 
- yhteiskuntatal. kustannus v. 1980 	= 20,55 mk/t 
- yritystal. kust.lisä v. 1990, 30 km x 
2,92 p/tkm = 0,90 mk/t 
- yritystal. kustannus v. 1990 20,80 mk/t 
- yhteiskuntatal. kust.lisä v. 1990, 30 km x 
6,01 p/tkm 	1,80 mk/t 
- yhteiskuntatal. kustannus v. 1990 	= 21,70 mk/t 
- yritystal. kust.lisä v. 1995, 30 km x 4,38p/tkm 
= 1,30 mk/t 
- yritystal. kustannu3 '. 1995 = 21,20 mk/: 
- Yhteiskuntatal. kust.lisä v. 1995, 30 km x 
7,97 mk/t = 2,40 mk/t 
- yhteiskuntatal. kustannus v. 1995 	22,30 rnk/t 
Kytkye A (440 kW:n työntäjä + 1 Eurooppa Ila FIN -proomu, 
lasti 1 400 t) 
}<anavointivaihtoehto 
1 2a 2b 
mk/ t 
- ajo Keitelepohja - lisvesi, 	106 km x 
3,60 p/tkm 3,80 3,80 3,80 
- ajo Haukiveden - lisveden kanavan läpi 3,95 5,15 5,35 
- ajo Saimaalla 
35 km x 3,60 p/tkm 1,25 - - 
-- 11 km x 3,60 p/tkm - 0,40 - 
-. sulutukset 	(kanavan ulkopuoliset) 
-- 5 x 0,15 mk/t 0,75 - - 
-- 4 x 0,15 mk/t - 0,60 
-- 3 x 0,15 mk/t 0,45 
- satama-ajat 4,35 4,35 4,35 
- yhteensä 14,10 14,30 13,95 
viivästymis- ja järjestelyvara 10 % 1,40 1,45 1,40 
-- yhteensä 15,50 15,75 15,35 
lastaus proomuun 2,70 2,70 2,70 
purkaus proomusta 5,50 5,50 5,50 
- yritystal. kustannus v. 	1980 23,70 23,95 23,55 
yhteiskuntatal. kust.lisä v. 1980 
	
203 km x 1,30 p/tkm 2,65 	- 	- 
-- 189 km x 1,30 p/tkm 2,45 	- 
181 km x 1,30 p/tkm 	- = - 	- 	2,35 - yhteiskuntatal. kustannus v. 1980 	26,35 2&,40 25,90 
- yritystal. kust.lisä v. 1990 
-- 203 km x 0,39 p/tkm 0,80 	- 	- 
189 km x 0,39 p/tkm 	 - 	0,75 	- 
-- 181 km x 0,39 p/tkm - 0,70 
- yritystal. kustannus v. 1990 	24,50 24,70 24,25 
-. yhteiskuntatal. kust.lisä v. 1990 
203 km x 2,23 p/tkm 4,55 	- 
189 km x 2,23 p/tkm - 	4,20 	- 
181 km x 2,23 p/tkm 	 - - 	4,05 
- yhteiskuntatal. kustannus v. 1990 	2a,25 28,15 27,6Ö 
yritystal. kust.lisä v. 1995 
203 km x 0,59 p/tkm 1,20 	- 	- 
189 km x 0,59 p/tkm 	 - 	1,10 	- 
-- 181 km x 0,59 p/tkm - 	1,05 
- yritystal. kustannus v. 1995 	24,90 25,05 24,60 
- yhteiskuntatal. kust.lisä v. 1995 
-- 203 km x 2,70 p/tkm 5,50 	- 	- 
-- 189 km x 2,70 p/tkm 	 - 	5,10 	- 
-- 181 km x 2,70 p/tkm - - 	4,90 




1980 	1990 	1995 
mk/t 
- suora kuorma-autokuljetus 	48,30 53,80 56,55 
- alkukuljetus kuorma-autolla, 
jatkokuljetus proomulla 
-- kanavointivaihtoehto 1 	43,60 45,30 46,10 
-- kanavointivaihtoehto 2a 43,85 45,50 46,25 
-- kanavointivaihtoehto 2b 	43,45 45,05 45,80 
Yhteiskuntataloudelliset kustan-
nukse t 
- suora kuorma-autokuljetus 
- alkukuljetus kuorma-autolla, 
jatkokuljetus proomulla 
-- kanavointivaihtoehto 1 
-- kanavointivaihtoehto 2a 
-- kanavointivaihtoehto 2b 
52,25 59,60 63,30 
46,90 49,95 51,50 
46,95 49,85 49,35 
46,45 49,30 50,75 
Laskelman mukaan kanavointivaihtoehdot ovat v. 1980 
yriysta1oudellisin kustannuksin 4 - 5 mk/t (1 - 2 mk/ 
i-m ) suoraa autokuljetusta edullisempia. Proomukul-
jetuksen oletettua (5,50 mk/t = 1,75 mk/i-m 3 ) ehkä 
suuremmat purkauskustannukset tai mandolliset varas-
tointiin liittyvät lisäkustannukset saattavat kaven-
taa eroa. 
Vuosina 1990 - 1995 olisivat yritystaloudelliset 
kustannukset kanavointivaihtoehdoissa 8 - 10 mk/t 
edullisemmat kuin suorassa autokuljetuksessa. 
Yhteiskuntataloudellisin kustannuksin, kun kanavoin-
tihankkeen kustannukset eivät sisälly laskelmaan, 
ovat kustannuserot vesikuljetuksen hyväksi v. 1980 
5 - 6 mk/t, ja vuosina 1990 - 1995 noin 10 - 14 mk/t. 
r1 
(D 
Raakapuun kuljetusketjujen Quuniä8rt, suorittet ja kustannukset vi-1tQehdoittain 
Kulj.- 
ketjut 
!Är 	1 300 t Suorite 	;. 	1990, 	milj. 	tkm 
1990 2000 
Vesitievaihtoehto 
2a 2b tie juna uitto tie 1 
16-21 161 169 16,778 3,612 214,1472 2,932 142,7 14 5 140,14514 38,612 
Kj .- Kuljetuskustannukset v. 	19 0, milj. 
ketjut ritysta1oude11iset Yhteiskunta taloudelliset 
0-vaihtoehto Vesitievaihtoehto 0-vaihtoehto Vesitievaiht.nht. 
tie juna uitto tie 1 2a 2b tie juna uitto tie 1 2a 
16-21 5,559 0,698 1,581 2,1491 2,575 2,5 14 3 2,501 6,077 1,0140 1,909 2,576 3,11414 3,085 3,058 
7 -Y4?- 	 (U 
Kulj .- Kuljetuskustannukset v. 203 , milj. 	 _______________________________________________________________ 
ketjut lritvstaloudelliset 'hteiskuiiLata]ouciliset 
Q-\raj1toehto Vesitievaihtoehto 0-vaihtoehto Vesitievaihtoehto 
tie juna uitto tie 1 2a 2b tie juna uitto tie 1 2a 20 
16-21 6,083 0,7 14 6 1,683 2,656 2,750 2,712 2,709 6,702 1,1149 2,0140 2,765 3,356 3,286 3,257 
8,512 	5,1406 	 9,891 	6,121 
1 	 - - - - - - - - - - - - - - - 
- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 
Kuljetusketjujen kustannukset eri vaihtoehdoissa v. 1990 (p1. raakapuun kuljetus) 
No Tavara Kuljetusketjujen kustannukset v. 	1990, milj, mk 
yritystaloudelliset yhteiskuntataloudelliset 
0 - ve _______ vesitie-ve ________ _______ 0-ve ______ vesitie-ve _______ _______ 
tie juna tie 1 2a 2b tie juna tie 1 2a 2b 
Kotimaan lii- 
kenne 
1 Teoli. hake, 
puru - 1,142 - 0,716 0,716 0,716 - 1,588 - 0,790 0,790 0,790 
2 " - 0,847 - 0,536 0,539 0,531 - 1,318 - 0,647 0,645 0,635 
3 " - 0,200 - 0,117 0,117 0,117 - 0,315 - 0,140 0,153 0,158 
4 " - 0,105 - 0,078 0,079 0,078 - 0,173 - 0,095 0,095 0,094 
5 Metsähake 0,713 - 0,248 0,281 0,282 0,277 0,793 - 0,259 0,319 0,317 0,310 
6 Polttoturve 2,959 - 1,138 1,348 1,359 1,334 3,278 - 1,188 1,554 1,548 1,518 
7 Öljytuotteet - 2,127 - 1,384 1,376 1,360 - 3,444 - 1,890 1,890 1,852 
8 Suola ym. - 0,629 - 0,505 0,507 0,503 - 0,975 - 0,627 0,625 0,621 
9 Liima 0,134 - - 0,050 0,053 0,050 0,151 - - 0,062 0,063 u,062 
10 Malmi 15,075 - - 10,325 11,850 12,300 16,625 - - 11,575 13,550 14,125 
Vienti 
11 Sahatavara - 0,878 - 0,610 0,620 0,618 - 1,184 - 0,739 0,746 0,741 
12 Sahatavara, 
selluloosa - 3,139 - 2,265 2,291 2,269 - 4,279 - 2,683 2,700 2,672 
13 Kivituotteet x) 0,653 x) 0,659 0,661 0,656 x) 0,862 x) 0,771 0,770 0,765 
14 " x) 0,750 x) 0,646 0,648 0,644 x) 1,015 x) 0,753 0,752 0,746 
15 Kasvuturve x) 0,187 x) 0,185 0,185 0,184 x) 0,243 x) 0,168 0,167 0,165 
Kuljetusketjuittain: 
- 0-vaihtoehto = tie- ja juna-sarakkeiden summa 
- Vesitievaihtoehdot = tie- + 1- tai 2a- tai 2b-sarakkeiden summa 	 t-1 
(ks. kohta 4.5) 
rt 
(0 
x) Alkukuljetusmatka on yhtä suuri eri vaihtoehdoissa 
Kuljetusketjujen kustannukset eri vaihtoehdoissa v. 2000 (p1. raakapuun kuljetus) 
No Tavara Kuljetusketjujen kustannukset v. 	2000, milj, mk 
yritys taloudelliset yhteiskuntataloudelliset 
0-ve _______ vesitie-ve 0-ve ________ vesitie-ve 




puru - 1,216 - 0,760 - 1,739 - 0,348 
2 " - 0,912 - 0,580 - 1,467 - 0,648 
3 - 0,204 - 0,130 - 0,332 - 0,159 
4 " - 0,107 - 0,085 - 0,183 - 0,103 
5 Metsähake 1,251 - 0,424 0,476 1,406 - 0,466 0,544 
6 Polttoturve 4,524 - 1,696 2,004 5,064 - 1,784 2,324 
7 Öljytuotteet - 2,173 - 1,432 - 3,644 - 2,000 
8 Suola ym. - 0,987 - 0,821 - 1,580 - 1,028 
9 Liima 0,142 - - 0,054 0,162 - - 0,066 
10 Malmi 15,825 - - 12,050 17,625 - - 13,975 
Vienti 
11 Sahatavara - 0,928 - 0,682 - 1,284 - 0,806 
12 Sahatavara, 
selluloosa - 3,393 - 2,492 - 4,750 - 3,136 
13 Kivituotteet x) 0,991 x) 1,008 x) 1,316 x) 1,197 
14 " x) 1,138 x) 1,003 x) 1,583 x) 1,129 
15 Kasvuturve x) 0,189 x) 0,189 x) 0,251 x) 0,207 
Kuljetusketjuittain: 
- 0-vaihtoehto 	tie- ja juna-sarakkeiden summa 
- Vesitievaihtoehto 	tie- ja 2a-sarakkeiden summa 
(ks. kohta 4.5) 
x) Aikukuljetusmatka on yhtä suuri eri vaihtoehdoissa 
r1 
(D 
- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 
